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Mesures 
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Poids. 



NoifflAIBS. 



! Pouce (Vif de yard) =» 0»,0Î54 

Pied (12 pouces) = ,3048 

Yard (3 pieds) — ,9144 

Mille (1 760 yards) » 1609 ,3149 

Yard carré — 0" «".SSBI 

Rod (perche carrée) « 35 ,2919 

Acre (4840 yards carrés).. . . «. 0*^,4047 

Milleearré — 258 .70 

IQnart(V4 de gallon) =- 1 "S 1359 

Galloti » 4 ,5435 

Bnshel =- 36 ,3477 

( Once (Vj, de la livre). ....=» 28«'-.338 

jUrre — 0"»,4534 

( Tonne (SO^ntaux de 1 1 2 m) -» 1 1 5 ,65 

( 1 cent ( 100* partie du dollar) = 0^^,053 

( 1 dollar =« 5 ,80 • 



(Dans cet oarraft/les rnss^res améric«ioM ontélé foufent conver- 
ties en mesores fraoçaii^; tootef les fois qa'U sera qvestïon de mesores, 
il faudra toujours entendre les mesures américaines , à moins que le con- 
traire ne soit dit expressémenL 

* La conversion des mesures américaines est indiquée ci-dessus suifant 
TAnnuaire du bureau des longitudes. Conformément à cet Annuaire, le 
dollar Tant, d'après la quantité réelle d'argent qu'il contient, F. 5,42 c. 
Noos STons adopté P. 5,30, parce que ce taux est le cours moyen du change 
entre la France et les États-Unis. 
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Explication de$ abréviaiiont employéa pour la carte 
annexée à la fin de ce volume. 

L'abréviation t ou T signifie Town(mJ{e). 

— Cr ou C — Greek (miiiMi»). 

— R — River ( rivière ). 

— Br ou B — Branch {branche d^un court 

d^eau). 

— W — Wesl {Onett). 

— E ou Ba — EaBi{Eêt). 

— S ou So — South (5«(i). 

— N ou N* — North (Nord). 

— Lit. ou L — Little (péta). 

— M' — MouDtain (monfaffne ou 

mont). 

— F ou F* — Falls (chute ou cataracte), 
~ L — Lake {lac). 

— F* — Point (pointe), 

— B R — Rail Road (chemin de fer ) 

— S ou Sp — Spring {source). 
-* I ou Is — Igland {Ue\ 



VOIES DE GOMUNIGATION 

AUX ÉTATS-UNIS 



VUE GÉNÉRALE- 



PREMIÈRE PARTIE. 

Les vingt-sept États indépendants. — Population de l'Union. — 
Configuration du sol; montagnes, cours d'eau , lacs , baies, 
caps, ports. —Description des fleuves et des rivières. — Navi- 
gation intérieure. — Facilités aux États-Unis pour les voies de 
communication. — Navigation à vapeur. — Canaux. — Chemins 
de fer. — Qualité du sol. — Produits du sol. — Agriculture. 
— Manufactures. — Commerce. — Produits annuels des prin- 
cipales branches de l'industrie et du commerce. 

La création et raroélioration des moyens de 
communication entre les différentes parties 
d*un pays ont toujours été considérées comme 
un des premiers besoins de sa population. Au 
milieu des progrés de la civilisation et du dé- 
veloppement du commerce et de l'industrie, 
les voies ordinaires de transport que la nature 
offre à l'homme n'ont plus suffi. Son génie a 
inventé d'abord les voies d'eau artificielles, 
ensuite les chemins de fer. Ces dernières rou- 
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tes y comme les canaux , sont de véritables 
moyens à économiser le travail. Jamais instru- 
ments ne purent être employés plus utilement 
que ceux-là dans un pays nouveau , par un 
peupicjeune qui accomplitses premiers travaux 
de colonisation. C'est ce que les habitants des 
États-Unis ont compris. Les nouvelles voies 
de communication , l'emploi de la vapeur 
comme moteur de transport, ont été acceptés 
par eux avec enthousiasme, et la mise en pra- 
tique de ces grandes innovations a fait en Amé- 
rique une marche plus progressive que par- 
tout ailleurs. 

L'Europe, avant de se livrer à la construc- 
tion des chemins de fer, possédait à côté de ses 
voies navigables des routes de terre établies 
souvent dans toutes les conditions de l'art. 
L'Amérique , où les forêts vierges venaient à 
peine de disparaître sous la main de la civili- 
sation, s'occupait de tracer ses routes et de ré- 
former ses premiers travaux pour les élever 
régulièrement , lorsque l'appropriation de la 
vapeur aux voitures sur des routes ferrées fut 
mise au jour. Le choix à faire n'était pas dou- 
teux. L'Amérique adopta les routes ferrées. 
Elle procéda comme elle avait fait lorsque Fui- 
ton fit naviguer son premier bateau à vapeur: 
les rivières des États-unis étaient garnies de 
steamboats, tandis qu'en Europe l'ancien sys- 
tème de navigation luttait contre Tenvahisse- 
ment de la nouvelle invention. Il en a été dé 



même pour la propagation des chemins de fer : 
pendant que l'Europe s'avançait timidement 
dans l'application des nouveaux perfectionne* 
ments^ l'Amérique put adopter sans restric- 
tion. Cette situation explique en partie le pro- 
grés extraordinaire que la construction des 
routes de fer a fait dans ce pays. D'un autre 
côté , d'autres circonstances se présentaient 
pour aider les Américains dans l'établissement 
des canaux et des chemins de fer. 

La dépense nécessaire pour l'achat des ter- 
rains à occuper par ces travaux d'utilité pu- 
blique est en Europe souvent importante. Aux 
États-Unis cet objet a été presque insignifiant. 

En ce qui concerne les matériaux de con- 
truction , les Américains avaient un grand 
avantage quant aux bois , qui se présentaient 
à volonté pour les traverses, les longuerines, 
les madriers et la construction en général. 

Cette position, du reste, n'aurait pu assurer 
ia réalisation aussi prompte de l'admirable 
système de voies de communication que nous 
rencontrons aujourd'hui dans les États de 
l'Union, si la nature même, par ses fleuves, 
ses lacs et par la configuration du sol , n'avait 
pas, pour ainsi dire, enfanté une partie de ces 
œuvres. 

Jetons les yeux sur la carte et parcourons 
ce pays qui, à la fin du dernier siècle, ne fut 
qu'une colonie, et dont les limites actuelles ren- 
ferment un empire. 
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Les TiDgt-Mpi Les États-Unis, occupant la partie centrale 
indépeodants. de i* Amérique du Mord, sont limités : au nord 

par les possessions anglaises et russes, à Test par 
New-Brunswick et TAtlantique, au sud par le 
golfe du Mexique et le Mexique, et à Touest par 
rOcéan pacifique. 

Le territoire des vingt-sept États indépen- 
dants qui constituent aujourd'hui TUnion fé- 
dérale occupe la partie située entre les 10* de 
latitude à Test et 18* à Touestde Washington ; 
il est bordé au nord par les lacs Supérieur, Mi- 
chigan, Huron, Êrié et Ontario, et le fleuve de 
Saint-Laurent; à Test par New-Brunswick et 
rOcéan atlantique; au sud par le golfe du 
Mexique et le Texas, et à l'ouest par les terri- 
toires de lowa et Wisconsin. 

Ces Etats, dont nous faisons suivre la no- 
menclature, sont classés suivant leur situation, 
savoir : 

États du Nord ou de l'Est : Maine, New-Hamp- 
shire, Vermont, Massachusetts, Rhode- 
Island, Connecticut. 

États du Centre : New-York, New-Jersey, Penn- 
sylvania, Delaware, Maryland. 

États du Sud : Virginia , Caroline du Nord , 
Caroline du Sud, Georgia, Alabama , 
Mississippi, Florida, Louisiana. 

États de rOuest : Ohio, Kentucky, Tennessee, 
Michigan , Indiana , Illinois, Missouri, 
Arkansas. 
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La superficie totale de ces États est de prés 
d'un million dé milles carrés, soit environ 250 
millions d'hectares; ce qui est dix fois la sur- 
face de la France. 

L'étendue de terrain occupée par chacun des 
États varie : il y en a dont la superficie n'est que 
de 2,000 milles carrés; pour d'autres elle est de 
10,000, et ainsi graduellement jusqu'à 66,000 '• 

Ces chiffres ne peuvent, du reste, donner la 
mesure de l'importance de chaque État , qui 
est plutôt à estimer par le nombre de ses ha- 
bitants. 

La statistique de la population des États- Population 
Unis fournit le tableau d'une progression 
qu'aucun autre pays n'a pu enregistrer jus- 
qu'à présent; elle doit pour cela même être 
considérée comme une grande exception. En 
1790, le chiffre des habitants de l'Union fut de 
3,929,000-, dix années plus tard, il était de 
5,309,000; vingt années après, il avait dou- 
blé; en 1840, la population compta 17 millions 
d'àmes, et il est à présumer que les résultats 
du recensement entrepris en 1845 la porteront 
à 20 millions'. 

Les États les plus peuplés sont : au nord, 
Massachusetts; au centre, New-York etPenn- 
sylvania; au sud, Virginia etLouisiana, et à 
Touest rOhio. 



' Voir, pour la superficie et la population des différents États , 
le tableau à la fin du volume. 
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Lies principales villes de l'Union, et dont la 
plus grande partie est située dans ces derniers 
États, sont: 



New-Tork. 
PhUadelpbia. 
Baltimore. . 
New-Orléans. 
Boalon . . . 
QndnnaU . 
Brooklyn. . 
Albany. . . 



H0M8 
DES ÉTATS. 



New-Tork. 
Pennsylvania. 

Mar^land. 

Louisiana. 

MarsacbuseUs. 

Obio. 

New- York. 

New-York. 



POPC- 
LATlONl. 



312,710 

228,691 
102,813 
102,193 
93.383 
46,338 
36,233 
33,721 
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POPC- 




DU ÉTATS. 


LiTION. 


Charletton. . 


Caroline da Sud. 


39,261 


Washington . 


DisUdeColumbia. 


23,364 


Providence. . 


Bbode-Island. 


23,171 


Loulsville. . . 


Kenlucky. 


21,210 


Piltsburg. . . 


Pennsylvania. 


21. US 


Lowell . . . . 


Ifassacbusetts. 


20,796 


Rocbesier. . . 


New-York. 


20,191 


Richmond. . 


Virginia. 


20,183 



GoDlIgantlmi 
du sol. — Mon- 
tagnes, eoors 
d*eaa, lacs, 
baies, oaps, 
p(Hrts. 



Le sol des États-Unis présente une assez 
grande variété de niveau. 

Les deux principales chaînes de montagnes 
du centre de l'Amérique du Nord sont : dans 
la partie de Test , les Alleghany, et à Touest 
les montagnes Rocheuses. Les Alleghany com- 
mencent en Alabama , un des États du Sud , 
se dirigent vers le nord-est à une distance de 
400 à 130 kilomètres de la côte de l'Atlan- 
tique^ par un nombre de montagnes séparées 
occupant une largeur réunie de 100 à 200 
kilom.^ et terminent sur la rive droite de la 
rivière de Hudson , par la montagne de Cats- 
kill. L'élévation commune des Alleghany est 
d*environ 600 à 900 mètres au-dessus du ni- 



^ Les chiffres indiqués sont ceux du recensement de 4840. 
Nous nous servirons également des résultats de ce recensement, 
quand nous parlerons plus loin de l'industrie et do commerce 
des État^-Unis. 



veau de TOcéan , et de la moitié de cette hau- 
teur depuis leur base jusqu'au sommet. 

Les montagnes Rocheuses, qui peuvent être 
considérées comme faisant partie des Gordil- 
liéres , s'étendent depuis le Mexique jusque sur 
la côte de TOcéan arctique^ se déployant à une 
distance de 950 kilom. du Pacifique, à une hau- 
teur communed'environ 2,700 mètres, laquelle 
sur quelques points s'élève jusqu'à 6,000 mè- 
tres. 

Outre ces montagnes, on rencontre dans les 
États de l'Est deux chaînes d'une importance 
beaucoup moindre. 

Les Green-Mountains prennent leur point 
de départ à New-Haven, dans le Connecticut, 
et en parcourant les États de Massachusetts et 
Vermont gagnent le Canada. Le plus haut pic 
desGreen-MountainsenVermontmesure 1 ,260 
mètres. 

Les White-Mountains , dans l'État de New- 
Hampshire, sont plus élevés, et leur plus 
haute pointe , Mount- Washington , est à 1 ,920 
mètres au-dessus de la mer. 

A l'ouest du lac Ghamplain , dans l'État de 
New- York, s'élèvent quelques montagnes iso- 
lées dont la plus remarquable, le Mount- 
Marcy, a 1 ,620 mètres de hauteur. 

La configuration du terrain , par ses pla- 
teaux et ses inclinaisons, assigne aux cours 
d'eau leur direction. A l'ouest des montagnes 
Rocheuses les rivières versent généralement 
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dans le Pacifique, sauf quelques-unes qui tom- 
bent dans Tocëan du Nord. 

Deux grandes vallées sont formées entre les 
montagnes Rocheuses et les Âlleghany. Celle 
qui se dirige du nord au sud sert de lit au 
grand fleuve de Mississippi et au nombreconsi- 
dérable de ses tributaires ; Tautre » à l'ouest des 
Alleghany, courant de Test à l'ouest, reçoit les 
eaux de rOhio qui viennent, sous le 12» de longi- 
tude (à l'ouest de Washington), se confondre 
avec celles du Mississippi. Les cours d'eau à l'est 
des Alleghany, où le terrain s'incline vers la mer 
à partir de la crcte des montagnes, versent 
dans l'Atlantique. Une grande partie de l'im- 
mense bassin du Mississippi , comme généra- 
lement le pays de l'ouest, est plaine. 

La surface de la partie de l'est des Etats- 
Unis est accidentée et souvent même mon- 
tagneuse; la côte de l'Atlantique enfin, au sud 
du détroit de Long-Island, sur une distance 
de ISOkilom. depuis la mer, estuneplainepeu 
élevée au-dessus du niveau de l'Océan; plus à 
l'intérieur le terrain forme un plateau élevé qui 
devient ensuite accidenté pour gagner les Al- 
leghany. 

Les deux lacs les plus considérables appar- 
tenant entièrement aux États-Unis sont : le 
Michigan, 330 milles de long j[530 kilom.)^ 
60 de large (96kilom.); etIeChamplain, d'une 
longueur de 120 milles (193 kilom.), et d'une 
largeur de 15 milles (24 kilom.). Les grands 
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lacs Supérieur, 380 milles (61 1 kiloiii.) de long 
et 130 (209kiloiD.) de large; Huron, 240 mil- 
les (386kilom.) sur 150 (241 kilora.) de large; 
Erié, 240 milles (386 kilom.) sur 60 (96 ki- 
lom.), et Ontario, 1 90 milles (305 kilom.) sur 55 
(88 kilom.) , ne sont comptés que pour moitié 
aux États-Unis, le milieu de ces lacs formant 
la ligne de délimitation entre l'Union et les 
possessions anglaises de TAmérique du Nord. 

Le golfe du Mexique, au sud des États-Unis, 
est une large branche de l'Atlantique recevant 
legrandvolumed*eau delà valléedu Mississippi. 

Les plus grandes baies qui se dessinent sur 
la côte de TAtlantique , sont celles de Ghesa- 
peake, Delaware, Massachusetts et de Penob- 
scot, et les principaux détroits que l'on ren- 
contre le long du littoral sont ceux de Long- 
Island , Albemarle et de Palmico; enfin les 
plus remarquables caps qui avancent leurs 
pointes dans l'Atlantique, et dont la naviga- 
tion de quelques-uns est fort difficile , sont 
ceux de Ann, God, May, Henlopen, Charles, 
Henry, Hattcras, Lookout, Fear et de Sable. 

Les ports les plus importants qui donnent 
accès aux navigateurs de TOcéan sont, dans leur 
ordre depuis le nord jusqu'au sud« savoir: 
Portiand, Portsmouth , Boston, New-Port, 
New-London, New-York, Philadelphia, Balti- 
more, Norfolk, Charleston, Savannah, Mobile 
et New-Orléans. 

La plus grande longueur du territoire des 
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Etats-Unis est de 4,800 kilom., et sa plus 
grande largeur de 2^700 kilom. 

Vers le nord, le territoire ne mesure qu'une 
petite largeur; plus il avance vers le sud, plus 
sa largeur augmente. Une autre particularité, 
et d'une grande valeur, est que d*un bout k 
Tautre les limites du nord et du sud-est sont 
formées par des côtes navigables, savoir : 1 ,900 
kilom. sur les lacs, et 5,800 kilom. sur l'Océan 
Dewiipuoii atlantique.Uncadrecompletde voies navigables 
entoure même presque entièrement les vingt- 
sept Etats indépendants, car nous trouvons au 
nord-est le lac Ghamplain, qui, par la rivière 
de Richelieu , rejoint les eaux des lacs dans le 
majestueux fleuve de Saint Laurent; d'un autre 
côté, la navigation est continuée vers l'Atlanti-* 
que par le Hudson; à l'ouest enfin Timmense 
Mississippi sert en partie de frontière, et, après 
avoir reçu les eaux de ses nombreux tributai- 
res, verse dans le golfe du Mexique. 

Au centre , à partir de 3° de longitude (à 
l'ouest de Washington), coule, de Testa l'ouest, 
le fleuve Ohio, traversant avec ses affluents le 
pays placé entre les lacs et l'Océan, pour s'unir 
au Mississippi. 

Les principaux affluents de l'Ohio sont les 
rivières de Monongahela, Great-Kanawha , 
Muskingum, Scioto, Miami, Kentucky, Green-* 
River, Wabash, Cumberland et Tennessee. 

L'Ohio , après une course de 950 milles 
(1,528 kilom.), verse dans le Mississippi» dopt 
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la source est à 5,150 kilom. de l'embouchure. 
Après ayoir réuni en lui plusieurs rivières, 
telles que les Peters-River, Chippeway, Upper- 
lowa et Wisconsin , il atteint le territoire des 
Etats-Unis, pour baigner de ses eaux la fron- 
tière de l'ouest de l'Etat d'illinois ; à 800 kilom. 
plus bas il est rejoint par le Missouri, autre 
grand fleuve qui prend sa source dans les 
montagnes Rocheuses^ et^ après avoir, à 320 
kilom. plus loin ^ rencontré l'Ohio, le Missis- 
sippi à 1,600 kilom. plus bas, verse par plu- 
sieurs bras dans le golfe du Mexique (à 140 
kilom. de la Nouvelle-Orléans). 

Les principaux tributaires duMississippi sur 
le territoire de l'Union, outre le Missouri et 
rOhio, sont les rivières des Moines, Illinois, 
Arkansas et Red-River. 

Entre l'Ohio et l'Atlantique s'étend la chaîne 
des montagnes des Alleghany, comme nous 
l'avons déjk dit. Les rivières situées au nord- 
ouest des montagnes coulent vers l'Ohio, ainsi 
que nous venons de le voir; celles au sud-est ver^ 
sent dans le golfe du Mexique et dans l'Océan. 

Les plus importantes de ces rivières sont les 
Tombigbee, Alabama, Appalachicola , Alta- 
maba, Savannah, Sentee, Grand-Pedee, Cape- 
Fear-River, Roanoke, James-River, Potomac, 
Susquehanna et Delaware. 

En avançant depuis le Delaware, plus vers 
le nord-est, l'on trouve après leHudson, qui, en 
parcourant l'Etat de New- York, coule vers 
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l'Atlantique, les rivières des Etats de l'Est, 
qui toutes portent leurs eaux dans l'Atlanti- 
que, savoir : les Gonnecticut, Merrimac, Saco, 
Kennebec et Penobscot. 

L'étendue de navigation que présentent ces 
difiercntes rivières est immense. 
NiTigation Les rivières des États de l'Est sont les moins 
•"^^f**"*- importantes. Connecticut, avec une longueur 
d'environ 400 milles (643kilom.),est navigable 
depuis son embouchure dans le Sound de 
Long-Island, sur unedistance de 50 milles Jus- 
qu'à Hartfort pour des bâtiments tirant 8 pieds 
(2",40) d'eau, et à 250 milles plus loin pour des 
boats portant 15 à 20 tonnes. Le Mcrrimac, 
tombant près de Newburyport dans l'Atlan- 
tique, est navigable pour des bâtiments de 200 
tonnes jusqu'à Haverhill (en Massachusetts). 
LesSaco, Kennebec et Penobscot offrent égale- 
ment une navigation pour des bâtiments d*un 
tonnage réduit. LeHudson-River, dans l'État 
de New-York, a une longueur de 300 milles 
(482 kilom.) avec une navigation pour des 
bâtimenls du plus fort tonnage depuis New- 
York Jusqu'à la ville de Hudson (1 18 milles ou 
189 kilom.) pour des sloops ou de grands ba- 
teaux à vapeur jusqu'à Albany (145 milles ou 
233 kilom.), et pour des sloops de petite di- 
mension à quelques milles plus loin , jusqu'à 
Troy. Les rivières, qui depuis l'État de New- 
York jusqu*au golfe du Mexique versent leurs 
eaux dans TOcéan, sont en grande partie très- 



VUB G^iRALB. 15 

larges. LeDelaware, d'nne longueur de 309 
milles (497 kilom.), est navigable pour des 
bâtiments de la plus grande espèce depuis la 
baie par laquelle il verse dans l'Atlantique 
jusqu'à Philadelphia (40 milles) , et pour des 
sloops à 35 milles plus loin jusqu'à Trenton; 
depuis ce point des boats de 8 à 10 tonnes pé- 
nétrent jusqu'à 100 milles plus en amont de 
la rivière. Le Susquehanna, quoique la plus 
grande rivière de la Pennsylvanie, d'une lon- 
gueur de 450 milles (724 kilom.)f ne présente 
qu'une petite étendue de navigation naturelle, 
son cours étant souvent interrompu par des 
chutes. Le Potomac , ayant 550 milles (884 ki- 
lom.) de long et entrant dans l'Océan par la baie 
deChesapeakc,est navigable pour les bâtiments 
du plus fort tonnagejusqu'à Washington, à 300 
milles (482 kilom.) de l'Océan. ; à partir de là 
des chutes répétées rendent impossible son 
emploi à la navigation. Le James-River, d'une 
longueur de plus de 500 milles (804 kilom.) , 
est navigablejusqu'àRichmondy à 110 milles 
(176 kilom.) de son embouchure pour des bâ- 
timents de 120 tonnes, et à 200 milles (321 
kilom.) plus loin pour de petits bâtiments. Le 
Roanoke, qui verse dans le Sound d'Albemarle, 
est navigable jusqu'aux chutes de Hallifax, à 
75 milles, pour des bâtiments de45 tonnes; sur 
le Cape-Fear-River, dans la Caroline du Sud, la 
navigation s'étend depuis son embouchure à 
Wilmington jusqu'à Fayetteville, à 100 milles 
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(160 kilom.) de distance pour des bâtiments à 
vapeur de première classe. Le Grand-Pedee , 
tombant dans l'Atlantique , près de George- 
town, dans la Caroline du Sud, est navigable 
suruneétcnduedc 200 milles (321 kilom.)pour 
des boats de 60 à 75 tonnes. Le Santee^ une 
autre grande rivière de cet État , présente les 
mêmes facilités. Le Savannah, en Géorgie , 
est navigable pour de grands bricks jusqu'à 
la ville de Savannah y à 15 milles de TOc^n; 
des bateaux à vapeur montent jusqu a Au- 
gusta, à 340 milles (547 kilom.) par la ri- 
vière, et 127 milles par la route de terre, et 
des pole^boats ' à 150 milles plus loin. L'AIta- 
maha, également dans la Géorgie, a 500 milles 
(804 kilom.) de longueur et présente une na- 
vigation pour des boats de 30 tonnes sur une 
distance de 300 milles de l'Océan dans chacune 
des deux branches qui forment cette rivière; 
les bateaux à vapeur pénètrent même plus 
loin , jusqu'à Milledgeville. L'Appalachicola , 
formé par l'union des rivières Ghattahoochee 
et Fluit, est navigable pour de petits navires 
jusqu'au point où ces deux rivières se réunis- 
sent, à environ 50 milles du golfe de Mexique ; 
à partir de là les boats montent le Ghatta- 
hoochee jusqu'à 400 milles (643 kilom.) du 
golfe. La rivière d'Âlabama , dont la branche 
principale est le Tombigbee, est navigable 

^ Baleaox mus à Taide de perdies. 
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jusqu'à 100 milles de son entrée dans la baie 
de Mobile, à Glaiborne, pour des bâtiments exi- 
geant 6 pieds (1*,80) d'eau; de là, sur une dis* 
tance de 1 50 milles , la rivière a 5 pieds d'eau ; 
enfin, plus loin, la navigation continue 200 
milles plus en amont avec 4 pieds (1^,20) d'eau. 
L'Ohio est, après le Mississippi, la plus inté- 
ressante rivière des Etats-Unis par sa longueur 
etparrimportancequclui donne son cours à 
travers une des plus belles vallées de l'Améri- 
que du Nord. Cette rivière, formée par l'Al- 
leghany-River et le Monongahela , baigne par 
sa rive gauche laVirginie et leKentucky, et par 
sa rive droite les Etats d'Ohio , d'Indiana et 
d'illinois , jusqu'à sa réunion avec le Missis- 
sippi , descendant 395 pieds (1 1 S'^ybO) dans son 
cours total de 950 milles. Sa largeur varie de 
360 à 1 ,2!75 mètres. Près de Cincinnati elle est 
de 700, et àLouisville, en Kentucky, sa largeur 
est la plus graùde; c'est également là où la 
navigation est interrompue par des chutes ou 
rapides qui sont évitées par un canal latéral 
accessible aux plus grands bâtiments navi- 
guant sur cette rivière. Le courant de l'Ohîo 
est de 4,827 mètres à l'heure en moyenne. Les 
hautes eaux sont en décembre, mars, mai et 
juin, et les basses en aotit, septembre et octo- 
bre. La différence movenne entre les hautes et 
les basses eaux est de 50 pieds (1 5 mètres). Pen- 
dant huit à dix semaines en hiver la navigation 
est entièrement interrompue par les glaces. 
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Des deux rivières qui par leur confluent for- 
ment rOhio 9 la plus importante, l'Alleghany, 
est navigable pour des boatsjusqu'à250 milles 
du point où elle se réunit au Monongahela. 

La plus grande partie des embranchements 
de rOhio est navigable, surtout dans la saison 
des hautes eaux, pour des boats et des ba- 
teaux à vapeur. Les distances navigables sur 
ces rivières sont les suivantes : Great-Ka- 
nawba 65 milles, Muskingum 100, Scioto 130, 
Miami 75, Kentucky 250, Green-River 200, 
Wabash 200, Cumberland pour des bateaux à 
vapeur jusqu'à Nashville, 200 milles, et pour 
des keel'boats ' 300 milles plus loin, et le Ten- 
nessee 1,000 milles; enfin TOhio avec tous ses 
affluents mesure 5,000 milles, soit environ 
8,000 kilom. de navigation. 

Le Mississippi prend sa source dans le lac 
Itasca , situé sous le 47* 10' de latitude , et le 
18"" de longitude à l'ouest de Washington , à 
une élévation de 450 mètres au-dessus du ni- 
veau du Golfe du Mexique. Deux chutes inter- 
rompent entièrement la navigation du fleuve 
avant qu il atteigne l'illinois. 

La première de ces chutes a lieu à Pecka- 
gama , où la rivière descend de 6 mètres sur 
une distance de 27 kilom. ; la seconde chute 
est celle de Saint-Anthony, où il y a une des- 
cente perpendiculaire de 17 pieds (5",10). A 

^ Bateaux à quille. 
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partir de ce point la descente de la rivière est 
régulière à raison de 0",079 par kilom. en 
moyenne; le courant serait beaucoup plus 
fort s'il n'était pas réglé par le cours tortueux 
qui augmente ses détours à mesure que le 
fleuve gagne de puissance. 

Aux chutes de Saint-Anthony, le Mississippi 
mesure environ 180 mètres de largeur. Après 
avoir reçu les eaux de plusieurs rivières, il 
double son volume par Tembranchement du 
Missouri. Ce tributaire élève les eaux du 
Mississippi de 7°,50; à 320 kilom. plus bas, 
rOhio se réunit à lui. La largeur moyenne du 
Mississippi à partir de Saint-Louis, situé près 
du confluent du Missouri , est de 800 mètres. 
Le Mississippi, dans son cours, emporte une 
quantité d'arbres et de terres qu'il traîne dans 
son lit. Ces arbres qui tantôt son ensevelis dans 
le fond des vases , tantôt élèvent leurs pointes 
vers la surface des eaux, rendent la navigation 
difficile et causent de très-fréquents désastres. 

Un service spécial est organisé aux frais de 
rUnion pour retirer de la rivière les chicots 
(suags) , c'est ainsi que Ton appelle les arbres 
qui embarrassent la navigation du lit du Mis- 
sissippi '. D*un autre côté, afin d'éviter le 

^ Nous extrayons des intéressantes lettres do M. Michel Che- 
valier, sur les États-Unis (1 838) , les renseignements suivants sur 
les chicots du Mississippi et leur extraction : 

c II y a douze ans, les chicots étaient si multipliés, que 
les bateaux à vapeur n'osaient plus voyager la nuit à la re- 

3 
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renouvellement, le gouvernement fédéral a 
oommencé à prendre des mesures préventives 
en faisant dépouiller d'arbres les rives du 
fleuve sur une largeur de 50 mètres environ 
là où le courant est le plus vif, et surtout aux 
endroits où les eaux rongent le terrain. 

Le tributaire le plus puissant du Missisippi 
est le Missouri, ayant sa source à une distance 
de 4800 kilom. de son entrée dans ce fleuve. 

monte; les bateaux plats, plus exposés à chavirer ou à être 
crevés, s'arrêtaient après le coucher du soleil. Ce fut alors que le 
capitaine Shreve imagina, pour extirper les chicots, un mécanisme 
thnple, en usage aujourd'hui dans tout le bassin du Mississippi. 

» C*est un double bateau mû par la vapeur, dont les machines 
motrices elles-mêmes fournissent la force nécessaire à la plu- 
part des opérations accessoires. Le premier de ces appareils fut 
mis en activité au mois d*août 4829. Tous ceux qui ont été con- 
8lruits depuis sont à peu près sur le même modèle : c'étaient 
deux coques de bateaux accouplés d'une longueur de 37'",21 , et 
larges de 5",49, séparés de 3",66. Chacune des coques porte 
une machine indépendante. Le double bateau n'a que deux 
roues qui sont placées sur les cétés extérieurs des coques , l'in- 
tervalle qui sépare celles-ci étant réservé pour recevoir le chicot 
une fois arraché , et pour le dépecer. 

» Dans l'intervalle des deux coques , à fleur d'eau , à l'avant , 
est une forte plate-forme faite de madriers , allant d'une coque à 
l'autre. Lorsqu'on approche du point où le fleuve recèle un 
chicot ( les pilotes s'en aperçoivent aux rides de la surface de 
l'eau, on se place en aval, et on lui court sus en toute vitesse, en 
dirigeant vers lui la plate-forme qui est entre les deux coques. 
Celle-ci , prenant la tête du chicot en dessous , la soulève vive- 
ment; par TefiTet du choc y le chicot est arraché, souvent même 
brisé près du fond du fleuve. Dans le cas de la rupture du 
chicot, tout est terminé alors; il n'est plus à craindre que, se* 
paré de sa souche , l'arbre s'implante de nouveau dans quelque 
banc S*il est seulement détaché da fond^ on le foit passer entre 
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Sur cette étendue sa navigation est interrom- 
pue à uo seul point, à 4,150 kilom. du Mis- 
sissippi. Les rivières qui versent successive- 
ment leurs eaux dans le Missouri sont toutes 
navigables depuis 100 jusqu'à 800 milles. 

La navigation naturelle que nous trouvons 
sur les autres principales rivières d'embran- 
chement du Mississippi , à côté de TOhio et du 
Missouri, est d'une distance de 480 kilom. pour 

les deux coques, par dessous la plate-forme de l'ayant, et on le 
saisit avec une chaîne qu'on manœuvre à l'aide d'un treuil situé 
à une certaine hauteur» dans l'intervalle des deux coques , vers 
te milieu de leur longueur. On le tire de l'eau et on l'étend, ou 
plutôt il s'étend lui-même, sur une suite de rouleaux jetés d'une 
coque à l'autre , qui occupent la moitié d'arrière de l'appareil. 
D'un premier trait de scie , on sépare la souche qui , en vertu de 
son poids , tombe dans l'eau entre les deux coques ( on a soin 
de faire le sciage en un point où il y ait beaucoup d'eau , et où 
la souche paisse être laissée au fond sans inconvénient). On 
scie ensuite la tige à peu près par le milieu, en deux pièces, 
qu'on jette dans l'eau , l'une en avant , l'autre à l'arrière. A 
droite et à gauche des rouleaux formant le châssis de sciage , est 
me cloison de charpente destinée à empêcher les grands arbres 
qu'on retire du fleuve de faire du dégât par leur chute , en s'a- 
battant sur l'une ou l'autre des coques. 

» La plate-forme dont le choc arrache ou rompt le chicot est 
très-massive ; sa section , par un plan vertical parallèle au fil de 
l'eau , est un trapèze long de V^yTi , dont les deux côtés paral- 
lèles ont, celui d'amont, figurant pour ainsi dire le tranchant 
de la plate-forme 0^,64 , et l'autre 0"',94. 

» Ce bateau arracheur (gnag-boat) ne fonctionne que quand 
le fleuve est rentré dans son lit , et que les eaux sont réduites ; 
pendant les crues, la plupart des chicots sont moins apparents. 

9 Dans la première campagne , on arracha ainsi un arbre de 
4$*, 80 de long et de 4"* ,07 de diamètre ; un autre cu)3ait 45"*',28; 
un troisièna était enraciné de 6*,40 dans le lit du fleuve. Dès 
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des boats sur rillinois, et de plus de 1,600 
kilom. sur la rivière d'Ârkansas et le Red- 
River, dont le premier a plus de 4,000 kilom. 
de longueur. 

En traçant ainsi le tableau des routes natu- 
relies, ouvertes dans ce pays à la navigation , 
on ne peut s'empêcher de mesurer les résul- 
tats que ces moyens immenses devaient ame- 
ner, et lorsque nous admirons le courage et 
la persévérance des hommes qui ont tout bravé 
pour porter la civilisation dans les contrées 
lointaines du pays de l'ouest, n'oublions pas 

cette campagne , on put extirper en un jour jusqu'à 47 chicots ; 
mais moyennement on n*atteignait pas ce nombre. Pendant huit 
mois quo dura U\ première campagne , on en enleva 4548. 

» L*équipagese composait de 40 personnes , savoir : un capi- 
taine , deux seconds , deux machinistes , deux pilotes , un char- 
pentier, un serrurier, huit chauffeurs , vingt manœuvres, deux 
cuisiniers et un mutlre d'hôlel. Les machinistes consommaient 
4 */io« stère de bois par heure. La dépense quotidienne était 
de 447 francs. 

» Dès la première année , on fit disparaître la plupart des chi- 
cots qui encombraient certaines parties du fleuve et y rendaient 
la navigation de nuit tout à fait impossible. A la pointe appelée 
Plumb-Point (immédiatement en amont du premier bluff chic- 
kasaw), il y en avait une grande quantité qui se trouvait ià de- 
puis les tremblements de terre de Thiver de 1811 à 1812. 

» Depuis lors, on a multiplié ie^snag-boaU, En 1 834, ils étaient 
au nombre de quatre, dont deux seulement étaient employés sur 
le Mississippi et sur le Bas-Oliio. Chaque chicot enlevé revenait 
alors, en ne comptant que les frais courants, à 42 fr. 67 c. 
Dans la campagne de 1835 , cette dépense monta à 69 fr. 33 c. , 
mais Tannée avait été malheureuse. Dans Tautomne de 4837 , le 
lieutenant Saunders , chargé dos travaux de l'Ohio supérieur, 
donnait comme résultat de la campagne le chiffre de 50 fr. » 
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la nature qui a tracé les premières voies à leur 
conquête. 

Nous verrons par la suite comment l'art a 
profité des rivières pour les naviguer là où 
elles étaient navigables, ou pour alimenter 
par elles des canaux là où la navigation natu- 
relle ne suffisait pas; nous verrons également 
comment la main de Thomme a tracé des rou- 
tes ferrées à travers les vallées qui livrent pas-> 
sage aux rivières , et dans les plaines qui cou- 
vrent la grande partie de Touestet le littoral. 

Avant d'aller plus loin, tious devons citer 
ici une partie du paragraphe sur les facilités 
du sol des Etats-Unis, du remarquable ouvrage 
de M. Michel Chevalier intitulé : « Histoire et 
description des voies de communication aux Etats- 
Unis. » Dans ce paragraphe l'auteur rend par- 
ticulièrement compte de ses études sur l'incli- 
naison du cours des principaux fleuves du 
pays de l'ouest. Il s'exprime ainsi : 

« Quiconque aura jeté un coup-d'œil sur la 
vallée centrale " de l'Amérique du Nord , et 
particulièrement sur le bassin du Mississippi , 
sera frappé des facilités qu'on y rencontre 
pour l'ouverture des voies de communication 
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^ On désigne ordinairement sous le nom de vallée intérieure ou 
centrale de TAmériquedu Nord, Timmense espace qui est limité 
à l'est par la chaîne des Âlleghany, à Fouest par celle des monta- 
gnes Rocheuses, au midi par le golfe du Mexique, au nord par TO- 
céan arctique, la baie de Hudson et le golfe Saint-Laurent. Cette 
vaste région, au lieu d*étre contenue dans une seule vallée, ren- 
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perfectionnées , des canaux et des chemins de 
fer. 

Pour développer des chemins de fer on y 
trouve des plateaux étendus, les bords de 
fleuves et de rivières qui traversent le pays 
sur de grandes distances ; on a les Prairies, où 
les légères ondulations du terrain ne donnent 
jamais lieu à des pentes telles qu'une machine 
locomotive ne puisse les surmonter avec un 
peu d'effort. 

Il est plus aisé encore d'y creuser des ca* 
naux, particulièrement entre les deux bassins 
du Mississippi et du Saint-Laurent. Ces deux 
grands fleuves et le plus utile, sinon le plus 
puissant, des affluents du Mississippi, l'Ohio, 
ont leur point de départ dans des terrains 
dont l'élévation est bien médiocre comparati- 
vement à l'étendue du cours du Mississippi. 
Ainsi que nous l'avons déjà dit , la ligne du 
versant des eaux, tracée de l'est à l'ouest, en- 
tre le Mississippi et le Saint-Laurent, s'abaisse 
assez rapidement à partir des ÂUeghany pour, 
qu'une fois parvenue à la pointe méridionale 
du lac Eriéy elle ne soit qu'à 1 20 mètres envi- 
ron au-dessus du lac; puis, continuant à s'in- 
fléchir, elle dépasse peu le niveau du lac quand 

ferme les bassins de plusieurs grands fleuves : d*un côté , celui 
du Mississippi ; de l'autre , celui du Saint-Laurent , celui du 
Saskatchawing et celui du Mackensie. Néanmoins , on lui ap- 
plique celte dénomination de vallée parce qu'elle n'offre aucune 
chaîne de montagnet qui y marque une solution de continuité. 



die est arriyée du côté occidental de cette belle 
i^appe d'ean. 

Elle reste ainsi déprimée au travers de toute 
la péninsule qui forme l'Etat de Michigan ^ et 
enfin , parvenue dans le voisinage du lac Mi- 
chigan, entre ce lac et l'Ulinois, elle ne pré- 
sente plus qu'une saillie insignifiante; alors ^ 
sur quelques points, il est possible de prendre 
le réseau du grand lac lui-même pour bief de 
partage entre les deux bassins. 

Parmi les diverses divisions d'une vaste di- 
mension qu'occupent sur le globe les peuples 
civilisés, il n'y en a aucune où il reste moins à 
faire à l'homme pour avoir un beau réseau de 
navigation étendu sur tout le pays. Dans l'an- 
cien continent, une seule grande contrée pour- 
rait, sous le rapport topographique et hydro- 
graphique, être mise en parallèle avec la val- 
lée centrale de* l'Amérique du Nord : c'est la 
Russie, dont les fleuves partent de même d'un 
plateau trés-bas et parsemé de lacs ou d'étangs, 
pour se rendre au loin, les uns du nord au 
midi dans la mer Noire ou la Caspienne , les 
autres du midi au nord vers la Baltique ou la 
mer Blanche. Mais la rigueur et la durée des 
hivers en Russie ne permettent de tirer 
parti qu'imparfaitement de cette admirable 
disposition du sol et des cours d'eau. 

Ainsi, d'une part, il devait être très-aisé 
d'opérer par divers points la jonction entre le 
réseau des grands lacs Erié , Huron , Michi- 
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gan, Supérieur et Ontario et le Mississippi par 
ceux des affluents qui s'approchent des lacs , 
tels que TOhio, le Wabash, rillinois, leRock- 
Kiver. D'autre part, la navigation naturelle est 
extrêmement facile dans le bassin du Missis- 
sippi. Sous ce rapport, cette belle région pos- 
sède des avantages ignorés dans des pays qui, 
comme la France, ceinte de plusieurs côtés par 
la mer, forment un ensemble géographique 
et hydrographique complet, et dont les chaî- 
nes de montagnes, à la fois plus nombreuses 
et plus élevées, off^rent des lignes de faites plus 
multipliés et plus saillants au-dessus de la mer, 
quoique la superficie du territoire soit bien 
moindre. 

Ainsi rOhio et le Mississippi, de Pittsburgà 
la mer, ont un parcours de 3,244 kilom. La 
pente sur ce long espace est tout au plus de 
212 mètres, ce qui correspond à0°',000065 par 
mètre. 

A partir du confluent du Muskingum, af- 
fluent considérable de TOhio, qui communique 
avec le canal d'Ohio, cette pente n'est plus que 
de i73'",85 pour 2,964 kilom., ou de 0^000059 
par mètre. 

A partir du confluent du Kanawha elle est 
moindre encore; car, suivant M. Darby, elle 
n'est que de i46",70 sur 2,822 kilom., ou de 
0'",000052 par mètre. 

En^, de Portsmouth, extrémité méridio- 
nale du c^nal d'Ohio à la mer^ la distance par 
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rohio et le Mississîpi est de 2,685 kilom., et la 
pente de i43",96; ce qui représente 0*,000054 
par mètre. 

Si au lieu de l'Ohio on prend rillinois, au- 
tre affluent magnifique du Mississippi , on 
trouve que depuis Peru, ville où le canal Mi- 
chigan vient déboucher dans cette tranquille 
rivière, après un parcours de 164 kilom., la 
pente est de ISO^^^OO sur 2,413 kilom., ou de 
0-, 000058 par mètre. 

La vitesse du courant, qui est à peu près la 
même dans le haut et dans le bas de la vallée, 
montre d'ailleurs, à défaut d'un plus grand 
nombre de nivellements, que la pente est ré- 
partie assez uniformément jusqu'à la mer le 
long du cours entier du fleuve et de ses af- 
fluents, tels que l'Ulinois et l'Ohio. 

Le Missouri , quoique plus incliné et plus 
rapide, peut cependant être remonté par les 
bateaux à vapeur à bien des centaines de 
lieues au delà de son confluent avec le Missis- 
sippi. On est allé ainsi jusqu'à la rivière de la 
Pierre-Jaune, et même plus haut. 

Quelques rapprochements montreront à 
quel point, sous le rapport de la douceur des 
pentes, le Mississippi et ses principaux affluents 
l'emportent sur les fleuves du littoral de l'At- 
lantique. 

La branche occidentale de la Susquehanna , 
depuis le confluent du Scimemahoning jusqu'à 
la mer , descend de 209^^07 sur un parcours 
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de 379 kilom. ou de (r,000563 par métré. 
Entre la mer et Northumberland , où s'opère 
la jonction des deux branches du fleuve ^ elle 
est de 127-,50 sur 305 kilora., ou de O", 00041 8 
par mètre; enfin, du bassin de Duncan's 
Island au niveau de la mer, à Hà vre-<ie-Gràce ^ 
elle est de 101 ",26 sur 142 kilom., ou moyen- 
nement de O"", 00071 3 par mètre. Entre le 
Tangascootack etColumbia, elle est plus mo- 
dérée, et de 97",59 sur 255 kilom. > ou de 
0^000383 par mètre; de Columbia à Hàvre- 
de-Gràce elle est de 0-,001006 par mètre; 

La branche nord-est de la Susquehanna, 
depuis la frontière de l'Etat de New- York jua* 
qu'à Northumberland , descend de 96 mètres 
sur 269 kilom.; la pente moyenne est ainsi de 
0-,000357 par mètre. 

Le Potomac de Cumberland, au niveau de 
la mer, à Georgetown, s'abaisse de lOS^ySI 
sur 300 kilom., ou de 0",000553 par tnètre. 

Calculée seulement entre le confluent de la 
branche sud du Potomac et les Great-Falls, la 
pente moyenne est notablement moindre; elle 
n'est que de 98 mètres sur un intervalle de 
250 kilom., ou de 0",000392 par mètre; au 
contraire , du sommet de Great-Falls à George*- 
town , le fleuve coule le long d'un plan incliné 
de 52'-,76 sur 23,000 mètres, ou de 0'",002294 
par mètre. Ainsi, de même que la Susqiie- 
hanna , le Potomac présente immédiatement 
au-dessus de la ligne des cataractes un inter*- 
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Tftlle assez long où la pente moyenne , quoi- 
que bien plus considérable que celle du Mis- 
sissippi ou de rOhio , n'offre cependant rien 
d'excessif. 

Le James-River, de Govington, point le plus 
élevé du canal de James-River jusqu'au bassin 
situé sur le plateau de Richmond , descend de 
397",37 sur 400 kilom., ce qui indique une 
pente moyenne de 0"", 000993. De Govington à 
Rocketts, qui est au pied de la cataracte de 
Richmond et au niveau de la mer, la pente 
moyenne est nécessairement plus rapide en- 
core : elle va à 0*^^001 061 . De Maiden's Adven- 
ture au plateau de Richmond , elle est de 
17*,23 pour 45 kilom., ou moyennement de 
0^,000383 par mètre. De Lynchburg à Mai- 
den's Âdventure elle est de 144 mètres sur 
<93 kilom., ou de 0",000746 par mètre. De 
Govington à Lynchburg elle est plus considé- 
rable encore; elle est de 207 mètres sur un es- 
pace de 4 58 kilom., ou de 0°*, 001 310 par mètre. 

Si l'on comparait le régime de ces fleuves de 
la vallée du Mississippi à celui de nos fleuves 
d'Europe , on trouverait une différence consi- 
dérable. Le plus puissant de nos cours d'eau 
européens, celui dont le parcours est de beaU'!' 
coup supérieur à celui de tous les autres, le 
Danube, à sa source à Donaueschingen est à 
690 mètres* au-dessus de l'Océan. Son déve- 

* C'est le chiire donné par M. Schubler de Tubingen. Selon 
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loppenient étant de 2,800 kilom., la pente 
moyenne est ainsi de 0",000250 par mètre % 
c'est-à-dire quadruple de celle de TOhio et du 
Mississippi depuis Pittsburg. 

De Raûsbonne à la mer, la pente moyenne 
du Danube est réduite de moitié : elle est de 
324 mètres pour 2,475 kilom., oude0",00013i 
par mètre. Depuis Vienne elle n'est plus que 
de 0'",000091 par mètre. 

Le Rhône , depuis sa sortie du lac de Genève 
jusqu'à la mer, descend de 374",80 pendant 
une course de 527 kilom., ce qui suppose une 
pente moyenne de 0",000710, c'est-à-dire 
plus que décuple de celle de l'Ohio et du Mis- 
sissippi. De l'extrémité de la presqu'île de Per- 
rache à Lyon jusqu'à la mer, cette pente n'est 
plus que de i60",450 sur 332 kilom., ou de 
0*,000480 par mètre. C'est sept fois la pente 
moyenne du Mississippi et de l'Ohio depuis 
Pittsburg. 

Entre Lyon et Avignon , cette pente est 
de 0",000620 par mètre, c'est-à-dire presque 
décuple de celle du Mississippi et de l'Ohio de 
Pittsburg à la mer. 

Le Rhin, après sa sortie du lac de Constance 
jusqu'à Rotterdam, descend de 407", 85 sur 

M. d*Oyenhausen , Télévation de Donaueschingen serait de 664 
mètres : ce qui donnerait pour la pente moyenne du fleuve sur 
tout son développement 0",000237. 

*■ Quant au calcul pour le Diinube , nous avons supposé que 
le niveau de la mer Noire était le môme que celui de TOcéan. 
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700 kilora., ou de O^jOOOSSO par mètre , pente 
bien forte; et de Strasbourg à Rotterdam , de 
<46-,i7sur 470 kilom., ou de 0-,000450 par 
mélre. 

La Loire est un peu moins inclinée. Ainsi de 
Roanne à Paimbœufelle descend de 267 mètres 
sur 677 kilom., ou de 0", 000390 par mètre. 
C'est pourtant le sextuple de la pente moyenne 
de rOhio et du Mississipi. Depuis le pont 
d'Orléans Jusqu'à Paimbœuf, sa pente n'est 
plus que quadruple de celle de la grande 
artère de l'Amérique du Nord, c'est-à-dire de 
91-,50 sur 351 kilom., ou de 0'",000260 par 
mètre. 

De Paris à Rouen , la Seine n'a qu'une faible 
pente de 24'",30 sur 242 kilomètres, ou de 
0-,000100 par mètre. La Garonne, de Tou- 
louse à Bordeaux , et du confluent du Tarn au 
même point, présente des pentes moyennes 
qui se rapprochent de celles de la Loire entre 
Roanne et Paimbœuf et entre Orléans et 
Paimbœuf. 

De toutes nos rivières, la Saône, que César 
appelait Lenthsimus Arar , est celle dont l'incli- 
naison a le plus de rapport avec la pente du 
Mississippi. 

De Chalon à Perrache, dans la circonstance 
d'étiage la plus défavorable, elle ne descend 
que de 12 mètres sur 140 kilom., ou moyen- 
nement de O^jOOOOSe par mètre. Lorsque le 
niveau du Rhône à Lyon ne relève pas le plan 
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d'eau de la Saône, la pente moyenne de eelle<n 
ne dépasse pas 0~,000069. 

Le Nil, auquel il est toujours intéressant de 
comparer le Mississippi avec lequel il a tant 
de rapport, descend, depuis son entrée dans 
la Haute->Êgypte jusqu'à la mer, de 176*,48 sur 
un parcours de 1,230 kilom., ou de 0"',000144 
par mètre. C'est du moins ce qui résulte d'ob- 
servations barométriques citées par M. Jomard. 

Du Caire à la mer, par la branche de Rosette, 
la pente est de 5'',31 sur 234 kilom., ou de 
0^,000023 par mètre. Par la branche de Da- 
miette, qui a 272 kilom. de long, elle est de 
0-,000020. 

Prenant au hasard un des affluents de l'Ohio, 
tel que le Kanawha , on trouve que du pied de 
ses cataractes à son embouchure à Point-Plea^ 
sant, il ne descend que de 32*,70 pendant 
156 kilom., ou de (T, 000210 par mètre. 

Entre Charlestown et Point -Pleasant, le 
Kanawha ne s'abaisse que de iA^,UO sur 
91 kilom., c'est-à-dire de 0",0001 58 par mètre. 

Si au lieu du Kanawha on examine la Mo- 
nongahela et l'Alleghany au dessus de Pitts- 
burg, et par conséquent dans le voisinage de 
leurs sources au cœur des montagnes, on 
trouve que l'Alleghany, de Franklin à Pitts- 
burg, ne descend que de78",38 sur 207 kilom., 
ou de 0"',000380 par mètre. 

La Monongahela est plus remarquable en- 
core. De la frontière de l'iÊtat de Virginie jus- 



qu'à Pittsburgy sur 143 kilom.^ rabaissement 
n'est que de 22",87, c'est-à-dire de 0-,000i60 
par mètre. 

Enfin , si Ton prend les cours d'eau du bassin 
du Mississippi immédiatement à leur source, 
on est surpris des résultats que présentent 
quelques-uns d'eux situés dans la portion du 
bassin où ils ont eu quelque espace pour se 
développer. Ceux même qui ont leur source 
dans les Alleghany, mais qui traversent la ré- 
gion où la crête formant le versant des eaux 
est à une certaine distance de l'Ohio, ne sont 
pas sous ce rapport moins remarquables. Ainsi 
leFrench-Broad^un desaffluents du Tennessee, 
au col du Butt-Montain , duquel il part, c'est- 
à-dire à sa source même, dans le sens littéral 
du mot, descend de même de 0'',006 par 
mètre pendant deux kilomètres et demi; puis, 
sur un intervalle de 58 kilom., sa pente totale 
n'est que de 51 mètres, ce qui revient à 
©-,000880 par mètre. 

n est clair que des cours d'eau à aussi faible 
pente que ceux qui arrosent le bassin du 
Mississippi doivent être très-facilement prati- 
cables à la descente comme à la remonte. Il 
n'est pas besoin d'autres commentaires pour 
expliquer le succès extraordinaire qu'a eu la 
navigation à vapeur dans le bassin du Missis- 
sippi, et le puissant secours qu'elle a fourni 
aux populations industrieuses qui ont ap- 
porté dans ce beau pays la culture et la civi- 
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lisation. D'après un rapport présenté à la 
Chambre des Représentants du Congrès, en 
1832, par M. Wic-Kliffe, les bateaux à vapeur 
parcouraient alors vingt-trois rivières du 
bassin du Mississippi , et l'étendue totale du 
réseau qu'animait ainsi la vapeur était de 
13,500 kilora. 

Il est curieux que cette faible pente qui dis- 
tingue les grands cours d'eau de la vallée du 
Mississippi se trouve sur le fleuve des Ama- 
zones, qui, dans l'Amérique du Sud, fait le 
pendant du Père des eaux, et arrose un bassin 
plus admirable encore. Depuis Tomependa, 
où il sort définitivement des montagnes, jus- 
qu'à son embouchure, M. de Humboldt a 
trouvé que ce fleuve n'avait que 378 mètres 
de pente sur 4000 kilom. de cours, ce qui re- 
présente une inclinaison moyenne de 0",000095 
par mètre. 

Nous avons déjà signalé l'analogie qui existe 
entre le régime hydrographique de la grande 
vallée centrale de l'Amérique du Nord et la 
Russie d'Europe, y compris le bassin de la 
Caspienne. Là aussi la pente des fleuves est 
très-bornée. Celle du plus puissant de tous, 
le Volga, paraît sur l'ensemble de son cours 
être à peine inclinée de 0°,000I00 par mètre. » 
NaTigaUon Les bienfaits que pouvait rendre la naviga- 

à vapeur. jj^^^ intérieure étaient grands sans la condi- 
tion même de l'application de la vapeur; mais 
lorsque Fui ton et Levingston en 1808 firent 



\ 



VUE GilCéBALB. SS 

sur le Hudson réussir, pour la première fois, 
remploi de la vapeur comme force motrice de 
bateaux, la valeur des rivières devint im- 
mense. Les Américains ont compris quelle in- 
fluence ce nouveau moyen pouvait exercer sur 
leur commerce, leur agriculture et sur tout 
l'avenir de leur pays; ayant la grande partie 
des matériaux de construction à bas prix, ils 
se bâtèrent de construire les premiers bateaux 
àvapeur, les perfectionnèrent successivement^ 
et aujourd'hui nous en voyons des centaines 
naviguer sur les grands fleuves et leurs af- 
fluents, dans les baies, le long de la côte de 
rAtlantique et sur les lacs de l'Ouest. Il y a 
en ce moment aux États-Unis 1,800 bateaux 
à vapeur en service, dont un tiers porte 800 à 
1,000 tonnes; nous en comptons 550 sur le 
Mississippi, 500 sur l'Ohio, 600 sur les autres 
rivières versant dans l'Atlantique et sur la 
côte, et 150 sur les lacs. 

II est désormais facile de se rendre compte 
du rôle que la navigation à vapeur joue dans 
les transactions commerciales et agricoles et 
dans la colonisation de l'Amérique du Nord 
en général. Les prix de transport des mar- 
chandises par les bateaux à vapeur varient 
suivant les conditions qu off'rent les diffé- 
rentes parties de l'Union quanta l'exploitation. 
Ainsi , sur les rivières de l'Atlantique le fret 
est de 10 à 15 c. par tonne et par kilom.; sur • 
les lacs il est de 6 à 8 c; enfin, sur les rivières 

3 



de rOuest il est seulement de 2 c. par tonne et 
par kilom. Lie tarif pour le transport des voya- 
geurs est généralement de 1 5 c. par kilom.^ soit 
F. 60 pour une distance de 1 00 lieues de France, 
nourriture comprise, mais souvent meilleur 
marché. 

Les dépenses d'exploitation des bateaux à va- 
peur sur les rivières de l'Atlantique sont en 
moyennede F.6,00 parkilom. parcouru. Ceprix 
s'applique à des bateaux de 600 à 800 tonnes. 
Les bateaux des lacs ne coûtent généralement 
que F; 4,00 de frais d'exploitation par kilom. 
parcouru, parce que le bois est meilleur marché 
dans les environs des lacs que sur les bords 
des rivières de l'Atlantique ; enfin , les bateaux 
du Mississippi et de l'Ohio ne dépensent guère 
plus de F. 3,00 par kilom. parcouru. 
Canaux. La population de l'Amérique du Nord s'oc- 

cupa déjà, vers la fin du dernier siècle, de tra- 
vaux de canalisation : c'est particulièrement la 
prolongation de la voie navigable depuis le 
Hudson jusqu'au lacÉrié, qui avait préoccupé 
les hommes du progrès dans l'État de New- 
York; en Pennsylvanie, on avait également 
formé des projets pour l'union des eaux de 
TAtlantique avec celles de l'Ouest. 

La guerre de l'indépendance avait éloigné les 
esprits, pour quelque temps, de la question des 
travaux publics, lorsqu'à la paix, sous la nou- 
velle constitution politique du pays, les hom- 
mea éclairés reprirent leurs projets^ dont la 



rëaliaatioD fut tacore retardée par la dernière 
guerre des États-Unis avec l'Angleterre. Enfin» 
▼ers Tannée 4 81 7» la législature de Mew-York 
déeréta la construction du canal, lequel, depuis 
Albany, sur la rivière dç Hudson, conduit jus- 
qu'au lac Érié, ouvrant une voie navigable 
continue depuis la métropole de l'Amérique 
du Nord jusqu'aux lacs des pays de l'Ouest. 
Cet exemple entreprenant fut successivement 
imité par presque tous ceux des États, sur le 
territoire desquels des canaux pouvaient être 
élevés avec avantage, et, aujourd'hui, nous 
pouvons constater l'existence de prés de 4,000 
milles (1,600 lieues de France) de canaux, dont 
3|500 sont actuellement livrés à la navigation. 

Lorsque la locomotive, avec les chemins de Ghoniiii de 
fer, fut connue aux États-Unis , l'esprit d'en- 
treprise se porta avec un nouvel enthou- 
siasme vers la construction des voies de com- 
munication artificielles, et les dernières quinze 
années ont sufil pour établir dans ce pays en- 
viron 5,000 milles (2,000 lieues de France) 
de chemins de fer, qui sont aiyourd'hui en 
pleine exploitation. 

Nous venons d'examiner les États-Unis sous 
le rapport géographique et topographique ; il 
nous reste à connaître ce pays nouveau dans 
son industrie et son commerce, liés si inti- 
mement à toutes les questions relatives aux 
transports et aux communications. 
Le sol de la Nouvelle-Angleterre, c'est ainsi Qnautédn 
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que l'on désigne souvent les États de l'Est de 
l'Union, eSt généralement très-accidenté , sauf 
dans la vallée de la rivière de Gonnecticut, 
quoique sur plusieurs points fertile, mais 
mieux conditionné pour des pâturages que 
pour la culture du grain. 

La partie basse du littoral des États de l'At- 
lantique présente un sol léger et souvent pau- 
vre, excepté les bords des rivières ; mais les pla- 
teaux , situés plus à l'intérieur, et une partie des 
montagnes sont fertiles. Dans les vallées du Mis- 
sissippi et de rohio la terre est généralement 
très-productive. A l'approche des montagnes 
Rocheuses le pays devient pauvre; les immen- 
ses prairies de ces régions fournissent néan- 
moins des pâturages naturels, comme cela esta 
supposer par les troupeaux de buffles que l'on 
y trouve. A l'ouest des Rocky - Mountains le 
terrain est fertile en grande partie. 

Le climat des États-Unis, s'étendant à travers 
20 degrésde latitude, tout en différant de niveau, 
présente naturellement de grandes variétés. 
Dans la partie du Nord, le climat, quoique sain, 
est sujet à de grands extrêmes de chaleur et de 
froid. Cette dernière condition exerce une in- 
fluence très-seqsible pendant l'hiver sur les 
communications fluviales , qui sont générale- 
ment pour un certain temps entièrement inter- 
rompues. De là la nécessité de construire des 
chemins de fer longeant des rivières qui présen- 
tent même une belle navigation, comme, par 



exemple, le Hudson, sur les bords duquel une 
ligne de fer depuis Mew-York à Albany est en 
ce moment en cours de construction. Dans U 
partie du Sud , sur le littoral et le golfe du 
Mexique , le climat est généralement malsain 
depuis les mois de juillet jusqu'en octobre, 
sauf dans les parties élevées. 

Les Ëtats de TOuest, excepté quelques ré- 
gions marécageuses, jouissent d'un climat par- 
faitement sain. 

Les productions principales des États de 
l'Est de l'Union sont : le bœuf, le porc, les fro- 
mages et le beurre ; les céréales y sont cultivées 
seulement pour la consommation locale. 

Le froment est le produit principal des 
États du Centre. 

Au nord des États» classés sous la dénomi- 
nation d'États du Sud, l'on cultive du froment 
et du tabac ; et au sud même sont produits par- 
ticulièrement du coton, du riz et du sucre- 
Dans tous les États on trouve le mais, 
comme grain indigène, cultivé en grande 
quantité. 

Parmi les richesses minérales de l'Union , 
nous distinguons celles de fer, de houille, de 
sel et particulièrement celles de plomb, les ré- 
gions plombifères en Missouri , Illinois , Wis- 
consin et lowa, étant probablement les plus 
étendues de toutes les parties du monde. En 
Virginie, et surtout dans la Caroline et la 
Géorgie , l'on ti'ouve de l'or. 
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Le marbre, le plâtre et la pierre k chaux 
sont très-abondants. 
Lgricoitoie. La population des États-Unis s'occupe prin- 
cipalement d'agriculture; l'extension du terri- 
toire cultivable et la fertilité du sol contri- 
buent tout naturellement à ce résultat. 11 n'est 
pas sans intérêt de citer, à cette occasion, une 
partie de la statistique de l'agriculture, dressée 
lors du recensement de 1 840. 

Il existe aux États-Unis 4,335,669 chevaux 
et mulets , 44,971,586 têtes de bêtes k corne, 
19,314,374 moutons, et 26,301 ,293 porcs. 

Il y est annuellement produit 30 millions 
d'hectolitres de froment, 1 7 million d'hectoli- 
tres d'orge , 44 raillions d'hectolitres d'avoine, 
6 millions d'hectolitres de seigle, 2^ raillions 
d'hectolitres de sarrasin (buckweat), 135 mil- 
lions d'hectolitres de mais (indian corn), 70,000 
tonnes de laine, 600 tonnes de houblon, 
300 tonnes de cire, 38 millions d'hectolitres 
de pommes de terre, 10 millions de tonnes 
de foin, 95,000 tonnes de chanvre et lin, 
100»000 tonnes de tabac, 40,000 tonnes de riz, 
395,000 tonnes de coton, 60,000 livres de 
cocons de soie, 77,000 tonnes de sucre, 
5,000 hectolitres de vins; les produits de la 
vacherie sont de 175 millions de francs, ceux 
des vergers de 38 raillions de francs, ceux des 
forêts de 68 raillions de francs; enfin la valeur 
totale de tous les produits réunis de l'agricul- 
ture s élève annuellement au chiffre énorme de 
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4 654,387,597, soit F.3,468,254,264 de France; 
laquelle somme est répartie parmi les diffé- 
rents États de la manière suivante , savoir : 

États du Nord et de l*Est. . . ^ 71,749,889 

— du Centre 243,628,460 

^ du Sud 440,917,854 

— duSudOuesL .... 440,789,390 

— du Nord-Ouest. • . . 444,302,307 

Total égal. . . . ^ 654,387,597 

Afin de s'expliquer cette immense produc- 
tion comparativement à la population qui 
couvre le territoire des États, il suffit de con- 
sulter le tableau suivant, indiquant la pro- 
portion , existant entre les habitants occupés 
d'agriculture et ceux engagés dans le com- 
merce et les manufactures. 



£talsduNofxietdel*Est. . 

— du Centre 

— du Sud 

— du Sud-Ouest . . . . 

— 4u Nord-Ouest. . . . 



Total. 



AGRICUL- 
TORB. 


COMaiBCB. 


HARC7AC- 
Tl'RBI. 


TOTAL. 


66,7 


2.9 


30,4 


400 


67,8 


4,2 


28.0 


400 


90,5 


4,2 


8,3 


400 


92,5 


2,4 


5,4 


400 


84,2 


2.2 


43,6 


400 


80,4 


2,6 


47.4 


400 



Les manufactures des États-Unis , quoique Manufactnw 
à leur début, ne manquent pas d'avoir une 
certaine inipoilance, car elles fournissent déjà, 
dès à présent, la plus grande partie des articles 
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de la consommation nationale , et ses produits 
sont même souvent exportés. 

Durant le gouvernement colonial, et même 
long-temps après, peu de manufactures s'é- 
taient établies, sauf quelques- unes des objets 
d'un usagejournalier; le système politique de la 
mère-patrie était de décourager l'industrie ma- 
nufacturière de la colonie, et un grand homme 
d'état de cette époque exprimait parfaitement 
le sentiment du gouvernement de l'Angleterre , 
en disant qu'il ne voudrait pas que l'Amérique 
fabriquât elle-même un seul fer à cheval , s'il 
pouvait l'en empêcher. 

Les temps ont changé, et aujourd'hui, où le 
gouvernement des États-Unis est indépendant 
et libre de toute servitude en ce qui concerne 
le règlement des droits d'importation des ob- 
jets provenant de l'industrie étrangère, nous 
voyons se développer les plus grandes entre- 
prises manufacturières. 

Yoici le tableau succinct de l'industrie ma- 
nufacturière de rUnion. 

Il existe aux États-Unis 1,240 manufactures 
d'étoffes de coton (les filatures avec 2,285,000 
broches), employant 72,000 personnes et pro- 
duisant pour F. 245,655,000 de marchandises 
avec un capital de fi 51,102,000. Les manu- 
factures d'étoffes de laine, avec un capital de 
fi 1 5,765,000, emploient 21 ,300 personnes et fa- 
briquent pour F. 109,688,800 d étoffes. Les ma- 
nufactures de papier présentent un capital de 
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4^4,745,000. 11 est fabriqué anDuellementpoiir 
F.46,1 31 ,(M)0dechapeaux,etF.7,822,800decha- 
peaux de paille. Les tanneries emploient, avec 
26,018 personnes, un capital de ,$( 15,650,000; 
les selleries fi 12,881,000. Les charrons et car- 
rossiers occupent 22,000 personnes, fabriquant 
des produits d'unevaleurdeF. 57,754,000. Les 
moulins de différentes espèces , avec 60 JOO 
bras et un capital de fi 65,850,000 , produisent 
pour F. 395,688,500. La valeur de la construc- 
tion des vaisseaux s'élève à F. 37,184,800. Le 
capital investi dans la fabrication du fer est 
de fi 20,400,000 , et dans celle des glaces de 
^2,084,000. Les entreprises d'extraction d'an- 
thracite présentent un capital de fi 4,355,000, 
et celles de la houille bitumineuse fi 1 ,868,000. 
La fabrication du plomb emploie un capital de 
fi 1,346,000; enfin, le montant des capitaux 
engagés dans les établissements manufactu- 
riers de toute espèce ne s'élève pas à moins de 
fi 267,726,000, soit F. 1,418,947,800. 

Le produit de l'industrie manufacturière 
est estimé et réparti de la manière suivante, 
parmi les différents États, savoir : 

Étate du Nord ot de l'Est. . . ^ 82J8i,4S5 

— du Centre 400 164,132 

— du Sud 45,OiO,32i 

— du Sud-Ouest 44,028,747 

— du Nord-Ouest , 30,824,866 

Total ^239,836,224 

soit F. 1,271,131,987.20. 
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L'indnatrie manufactarière, est natveltov 
ment moins également répartie dans les diffiir 
reiits États que l'agriculture. 

Les États du Nord et du Centre, qui eoa«- 
tiennent moins que les deux cinquièmes ()t 
la population entière, possèdent plus que les 
trois quarts des manufactures (76 p. 0/0). 
Les produits manufacturiers de la Nouvelle 
Angleterre, e'est-à-dire des États du N<Hnd- 
Est, excèdent ceux de son agriculture de 
plus d'un dixième; ceux de Massachusetts 
dépassent seuls , en valeur, les produits ma^ 
nufkctnriers de tous les États de l'Ouest ré- 
unis et sont presque trois fois plus im- 
portants que ceux des États du Sud. Cette 
diversité , avec laquelle les États concourent 
aux opérations de l'industrie manufactu<- 
rière, trouve sa cause dans plusieurs circon*- 
stances. 

D'abord, elle tient à la plus ou moins grande 
population des Êta(s,c'est-à-dire,à la proportion 
debrasquelapopulationd'unEtatpeiitfournirà 
rindiistrie manufacturière; ensuite, au système 
d'esclavage en ce qui concerne les États du Sud, 
le travail de l'esclave et même les conditions de 
ce travail, s'appliqiiant mieux à ragriculture. 
D'un antre côté, les États du Nord-Est doivent 
en pai Lie l'existence de leurs établissements 
manufacturiers au bon n)arché des provisions 
de bouche; enfin, dans les États du Centre, 
c'est l'abondance d'une partie des premières 



matières et de la houille, qui y a fixé l'indua- 
trie manulacturiére. 

La fabrication des étoffes de coton est celle 
desdiffërentes branches de l'industrie maqufac- 
turière, qui a pris le plus d'extension dans les 
derniers temps : ses produits sont aujourd'hui 
les seuls de ce genre qui paraissent sur le mar- 
ehé des États-Unis ; à l'étranger même, ils lut- 
tentavecsuccèscontre les importationsanglaise 
et française, de manière à augmenter con- 
stamment ayx Etats-Unis la conversion du 
coton brut en tissus. En 1 835, les manufactures 
afaient employé 350,000 balles de coton brut, 
soit environ 40,000 tonnes, représentant une 
valeur de 50 à 55 millions de francs. D'après ce 
que nous venons de voir par la statistique des 
opérations industrielles de l'année 1840, les 
manufactures de coton , existant dans TUnion , 
ont fourni des produits pour une valeur de 
F. 245,655,000. La consommation de la pre- 
mière matière dans le pays de sa production 
même a donc plus que triplé dans cinq ans, et 
depuis 1840 elle est devenue plus considérable 
encore. La culture du coton, d'un autre côté, a 
ëtéaugmentéenon moinsrapidemcntien 1835, 
la production était de 1,350.000 balles, soit de 
220,000,000 kilogr., et en 1840 elle a été près- 
que du double. 

Le coiiuncrce des Etats-Unis a en une pro- Commerc 
gression étonnante et aujourd*hui son exten- 
sion est telle, que les Américains sont placés au 
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deuxième rang des peuples commerçaDts, le 
comiDerce de la Grande-Bretagne lui étant seul 
supérieur. 

M. George Tucker, dans son ouvrage statis- 
tique sur le progrès de la prospérité des Etats- 
Unis, indique la valeur moyenne des im- 
portations , depuis le mois de mars 1789 jus- 
qu'en mars 1792, par fi 19,150,000, soit 
F. 101,495,000. 

En 1839, 1840 et 1841, le chiffre moyen des 
importations a été de $ 132,393,000, soit 
F. 701,682,900, ce qui démontre une augmen- 
tation, en cinquante ans, de 692 0/0, égale à un 
progrès pour chaque dizaine de 47 0/.0. 

Les exportations annuelles des Etats-Unis, 
depuis mars 1789 jusqu'en mars 1792, se sont 
élevées au chiffre moyen de fi 13,500,000, 
soit F. 71,550,000. 

En 1839, 1840 et 1841, la moyenne des ex- 
portations a atteint le chiffre de ^Jf 107,937,000, 
soit F. 572,066,100, représentant un accrois- 
sement de 799 0/0, en cinquante ans, ou de 
plus de 51 0/0 pendant chaque dizaine. 

Le capital engagé, en 1840, dans le commerce 
extérieur par des importeurs et autres s'élève 
à ^119,295,000; celui employé par le com- 
merce intérieur est de fi 250,301 ,000 , et par la 
pèche de 4(16,429,000. 

Le tonnage total de la navigation des États- 
Unis, en 1 840, a été de 2,1 80,764 tonnes , dont 
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436,926 tonnes appliquées à la pèche de la 
baleine. 

En examinant la statistique du commerce 
extérieur (1840), nous trouvons les chiffres 
suivants : 

Valeur des importations $ 1 07,1 41 ,51 9 , soit 
F. 567,850,050. 

Les Etats qui ont particulièrement concouru 
à former cette somme, sont : New-York pour 
4(60 millions, Massachusetts 4( 16 millions, 
Louisiana ,^ 10 millons, Pennsylvania ^' 8 mil- 
lions. 

Valeur des exportations , ainsi divisée : 

Produits domestiques, sous pavillon 
américain tS 92,030,898 

Produitsdomestiques, sous pavillon 
étranger. 21,864,736 

f^ 413,895,634 
Obieis provenant de Tétranger. . . 48,490,342 

Total ^432,085,946 

soit F. 700,055,531 • 

Parmi les États exportant le plus , nous re- 
marquons : New-York avec $ 34 millions, 
Louisiana ^ 34 millions, Âlabama ^12 mil- 
lions, Caroline du Sud ^i 10 millions, Massa- 
chusetts ^10 millions, Pennsylvania # 7 mil- 
lions, Maryland fi 5 millions. 

M. Tucker établit de la manière suivante les 
produits annuels des principales branches de 
rindustrie : 



Produits 

annuelfl des 

principales 

branches 

de l'industrie et 

du commerce* 



Agriealturé. . ^664,387,697 

Manufactures . 239,836,224 

Commerce. , • 89,724 ,086 

Mines 48,368,764 

Forêts 48,836,060 

Pèche 44,996,008 



Total. . . )|l 4,063,434,736 (P. 5,684,64 1,4 Oiy. 

En recherchant les proportions dans les- 
quelles les différents États se partagent cette 
grosse somme de revenu, nous voyons que, 
en ce qui concerne l'agriculture , New-York, 
Pennsylvania et Virginia sont en tète pour les 
produits de cette industrie. Quant aux manu- 
factures, New-York, Massachusetts et Penn- 
sylvania se placent en première ligne^ Les 
États où les profits du commerce sont les plus 
considérables, sont : New-York, Pennsylvania, 
Ohio et Louisiana ; en proportion avec sa po- 
pulation , la Louisiane prend même la pre- 
mière place. Dans Tindustrie des mines, l'im- 
portance de la Pennsylvanie est égale à celle 
de tous les autres États réunis ; NeW-York est 
en seconde ligne, vient ensuite la Yii^iliie. 
Parmi les États recueillant le plus de bé- 
néfice des forêts , sont en tète : New-York , 
Maine et la Caroline du Nord. Pour ce qui est 
de la pèche, les résultats obtenus en Massa- 
chusetts représentent plus que la moitié du 
chiffre total de ce chapitre ; New-York et Maine 
sont en seconde ligne. 

Pour clore enfin, nous rapproehtrona le 



ehifihre des produits à celui de la population 
totale de l'Union. 

La proportion moyenne du produit total k 
diaque habitant est de ,$( 62 (F. 328). Le rap- 
port le plus favorable existe dans la Nouvelle- 
Angleterre^ où il s'ëléve jusqu'à ^ 84 (F. 445) 
— c'est aussi le pays le plus riche en voies 
de communication artificielles ; dans les États 
du Centre le rapport est de ^ 76 (F. 402) ; 
dans ceux du Sud de ^ 52 (F. 275); dans les 
ÉtaU du Sud-Ouest de4r61 (F. 323), et du 
Kord-Ouest de $ 41 (F. 217). 

En défalquant du chifire total de la popula- 
tion le nombre des esclaves, le rapport moyen 
de l'homme libre au produit total est de $ 73 
(F. 386^90). Cette manière de calculer élève 
dans la Caroline du Sud le chifire du rapport 
de fl 45 à 1 01 , dans le Mississippi de 4( 79 à 1 64, 
et dans la Louisiane de 4» 99 à 1 89« 

Le cercle que nous nous sommes tracé pour 
cette publication ne nous permet pas de nous 
étendre plus longuement sur la situation agri- 
cole, manufacturière et commerciale des États- 
Unis* Ce que nous venons d'en dire, suffit pour 
faire connaître ces différentes branches du tra- 
vail de la population dans leurs résultats prin- 
cipaux, dont les proportions frappent ajuste 
titre Tobservateur ; surtout quand il se reporte 
à la fin du dernier siècle , a partir de laquelle 
époque seulement une nouvelle ère a com- 
mencé pour ce peuple intelligent et actif. 
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Lorsque nous enregistrons ces succès obte- 
nus^ notre pensée se porte naturelleraentsurles 
éléments qui les ont fait naître. Parmi les instru- 
ments y à l'effet réuni desquels les AméricaiDS 
doivent aujourd'hui leur situation prospère, 
le plus puissant est, sans contredit, le système 
de leurs voies de communication artificielles. 
Que serait le pays de l'Ouest sans l'interven- 
tion de la navigation de canaux , de la navi- 
gation à vapeur sur les fleuves et les lacs, qui 
ont rapproché aux marchés de l'Atlantique les 
pays les plus lointains? Comment l'agriculture 
aurait-elle pu se porter dans des contrées, éloi- 
gnées de centaines de lieues du siège du .com- 
merce d'exportation, sans ces auxiliaires indis* 
pensables, ouvrant des débouchés à sa pro- 
duction. Comment l'échange des produits, 
le commerce , aurait-il pu prendre l'extension 
colossale, dont nous sommes aujourd'hui té- 
moins, sans la facilité de locomotion, sans les 
chemins de fer et la navigation à vapeur qui , 
dans ce pays, ont raccourci les distances les 
plus longues, les voyages les plus fatigants, 
et réduit à des prix très-bas des transports 
lesquels, sans ces conditions, étaient souvent 
impossibles. C'est également cette grande cir- 
culation d'hommes et de choses, résultat de 
l'existence de moyens de communication fa- 
ciles, qui augmente les opérations d'échange 
dans lesquelles les manufactures trouvent de 
nouveaux éléments de prospérité. Nous le ré- 
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petons p il n*y a pas ud pays au monde où Tin» 
fluence heureuse des voies de communication 
perfectionnées ait étédémontrée d'une manière 
plus pratique qu'aux Etats-Unis , et le tableau 
de la prospérité de ce pays peut être considéré 
comme Texemple le plus frappant et à la fois 
le plus encourageant des succès des moyens 
de transport artificiels. 



DEUXIEME PARTIE. 

Description sommaire du réseau des voies de communication 
artificielles de TUnion. — Ligne de rÀtlantique*^Lignes depuis 
l'Atlantique aux Lacs. — Lignes depuis TÀtlantique à TOhio. — 
Lignes depuis les Lacs à rObio. — Ligne depuis les Lacs au 
Mississippi. — ^Voies de communication correspondant spécia- 
lement avec les bassins houiiliers.^Travaux de canalisation 
pour la navigation du littoral. — Chemins de fer divers ou d'in- 
térêt local.— Canaux divers ou d'intérêt local.— Tableau réca- 
pitulant les diverses lignes de communication. «- Réseau des 
lignes de communication en 48i2 et en 4845. 

La plupart des lignes de fer construites, au 
commencement, avaientplutôt un intérêtlocal, 
au lieu de se rattacher à un système général ; 
tout en satisfaisant les besoins des relations 
locales, ces chemins de fer sont devenus plus 
tard partie de lignes d'une importance gé- 
nérale. Les Américains , divisés en difiérents 
États, dont chacun a ses lois et ses budgets, 
n'ont pu, au premier moment de la création 
des chemins de fer, se réunir pour la forma- 

h 
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lion d'un réseau commun. L'œuvre, n'ayant 
pas été conçue par une même pensée, manqua 
ainsi d'unité jusqu'à ce que l'augmentation des 
entreprises séparées eût corrigé cette situation 
et lié les différents travaux ensemble. Par 
suite de cette circonstance, nous trouvons 
presque chaque grande ligne formée par le 
concours de plusieurs petites lignes, dont cha- 
cune appartient à une autre compagnie, ayant 
une constitution particulière et exploitant sa 
propriété par ses moyens et à sa manière. Cet 
état de choses ôte souvent aux lignes impor- 
tantes leur caractère d'unité et occasionne 
quelquefois des embarras sérieux. Quelques 
compagnies ont compris tout ce que cette si- 
tuation avait de défectueux, et se sont réunies, 
mettant l'exploitation de leurs lignes sous la 
direction d'une seule administration et versant 
les bcncfices dans une caisse commune. C'est 
ainsi que les compagnies des trois tronçons, 
qui formaient la ligne de fer de Philadelphie 
à Baltimore (une distance de 152 kilom.), ne 
font aujourd'hui qu'une seule société. 11 a été 
également opéré une fusion entre les compa- 
gnies échelonnées sur la route de Boston à 
Portsmouth. D'autres entreprises sur des rou- 
tes plus considérables, ont essayé d'imiter ces 
dernières ; mais, jusqu'à présent , ces tentatives 
n'ont pas amené de résultats satisfaisants. Nous 
le répétons, c'est un défaut du réseau des che- 
mins de fer des États-Unis d'être formé par un 
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trop grand nombre de petites lignes ayant sou- 
vent seulement 35 à 90 kilom. A part cette cir- 
constance Jes chemins de fer et les canaux, avec 
l'auxiliaire de la navigation à la vapeur sur 
les fleuves, considérés sous le point de vue d'en»* 
semble, tels qu ils existent aujourd'hui, con- 
stituent un système admirable et complet. 

Nous essayons de tracer le tableau du rë- DateriptkMi 
seau des lisrnes de canaux et de chemins de fer, •<*"™*" *■ 

, , I. 1 T^ ,T . réseau des Tolet 

que possèdent actuellement les Etats-UniSy en de commimict- 

établissaut huit distinctions principales. Glas- ^^^ ariiflcieUai 

, , ,. , de llJiiioii. 

sant ainsi ces travaux, nous obtenons les divi- 
sions suivantes, savoir : 

Ligne de l'Atlantique. 

Lignes depuis l'Atlantique aux Lacs. 

Lignes depuis l'Atlantique à TOhio. 

Lignes depuis les Lacs à l'Ohio. 

Ligne depuis les Lacs au Mississippi. 

Voies de communication correspondant spé- 
cialement avec les bassins houillers. 

Travaux de canalisation pour la navigation 
du littoral. 

Lignes diverses ou d'intérêt local. 

LIGNB DE L^TLANTIQUE. 

Cest la plus longue ligne de rails qui existe ugne 
aux États-Unis, établissant une communica- <*« ^'^***n**9ne. 
tion, le long du littoral, depuis TËtat du Maine, 
au nord ^jusqu'au golfe du Mexique. Elle com- 
mence à Portland , en Maine , par le Portiand- 
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Portsmouth - Rail • Road ^ s'étendant jusqu'à 
Portsmouth; depuis là, le Boston-Maine R.R. 
continue la ligne jusqu'à Boston, en Massachu- 
setts. Depuis cette ville, la ligne, par le Boston- 
Providence R. R. et le Providence-Stonington 
R. R., atteint Stonington , situé sur le détroit 
de Long- Island. La distance depuis Pordand 
à Stonington est de 193 milles (310 kilom.). De 
Tautre côté du détroit, qui a environ 45 kilom. 
de largeur, nous trouvons sur le Long-Island 
(la longue ile), le Long-Island R. R. depuis 
Grecnport, à la pointe extrême nord de l'ile, 
jusqu'à Brooklyn , ville située en face de New- 
York et séparée de la métropole par la rivière 
de FEsl ; le passage du Sound et de la rivière 
de l'Est est effectué par des bacs à vapeur. De- 
puis New- York , en partant de la baie de Ra- 
ritan , une extension de la baie de New- York 
même , les bateaux à vapeur portent le voya- 
geur à Saint-Amboy^ où commence le Saint- 
Amboy-Camden R. R., conduisant sur les 
bords de la rivière de Delaware , en face de 
Philadelphie. De l'autre côté de la rivière, au 
centre de la ville de Philadelphie, est situé 
l'embarcadère du Philadelphia-Wilmington- 
Baltimore R.R., allant à Baltimore, où par le 
Washington-Branch R. R. la roule est conti- 
nuée jusqu'à la ville de Washington. La lon- 
gueur de rail-roads depuis Greenport jusqu'à 
Washington est de 289 milles (465 kilom.). 
A Washington la ligne de fer est interrom- 
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pue et remplacée par la navigation du Poto- 
mac 9 établissant la communication entre la 
capitale de l'Union et le point sur lequel com- 
mencent les chemins de fer de la Virginie. La 
distance à franchir par les bateaux à vapeur 
est d'environ 96 kilom., lorsqu'on rencontre 
sur la rive droite du Potomac le Fredericks- 
bui^-Richmond R. R. s'étendant jusqu'à Rich- 
mond, où les Richmond-Petersburg et Peters- 
burg-Roanoke R. R. forment prolongation jus- 
qu'aux bords de la rivière de Roanoke^ sur la 
limite du sud-ouest de la Virginie. Depuis là, 
deux lignes conduisent au Sud, l'une en 
suivant le littoral , l'autre en se dirigeant sur 
Raleigh , la capitale de la Caroline du Nord , 
située au centre de TÊtat. La première^ par le 
Wilmington R. R., atteint la ville de Wil- 
mington , sur la rivière de Cape-Fear» à quel- 
ques lieues de l'Atlantique. La longueur des 
chemins de fer depuis le Potomac Jusqu'à Wil- 
mington est de 322 milles (518 kilom.). Au- 
cune des deux routes , ni celle de Raleigh , ni 
celle de Wilmington, n'est pour le moment 
reliée aux chemins de fer, que nous trouvons 
dans la Caroline du Sud , à partir de Charles- 
ton. C'est la seule lacune de quelque étendue, 
existant sur la grande ligne de l'Atlantique ; 
une route de fer d'une longueur d'environ 
320 kilom. suffirait pour relier Wilmington 
à Charleslon. La communication entre ces 
deux places est, en ce moment, effectuée parles 
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bateaux&vapeurle long delà côte. Depuis Char- 
lestoD, le tracé s'éloigne de la côte pour se diri- 
ger au sud-ouest vers Augusta , et depuis de là 
à Décatur, en Kalb-Gomté, dans la Géorgie. La 
distance de Charleston à ce dernier point est de 
308milles(495 kilora.).Un second intervalle, ne 
mesurant du reste que 65 milles (104kilom.)^ 
sépare, pour le moment, les routes de Géorgie 
de celles d^Âlabama. Sur la frontière de ce der- 

» 

nier Etat nous trouvons, à West-Point, le 
commencement du Wcst-Point-Montgomery 
R. R., conduisant à Montgomcry, depuis le* 
quelle ville la communication avec le goifo 
du Mexique a lieu par les bâtiments k vapeur 
de la rivière d'Alabama jusqu'à Mobile, en at- 
tendant que l'Albama-Florida K. R., dont la 
oonstruction a été commencée et abandonnée 
momcnlanément, prolonge le rail jusqu'à 
Pensacola, une autre ville située sur le golfb 
du Mexique. En récapitulant les distances , 
nous trouvons la longueur totale des che- 
mins de fer, établis depuis Portiand Jusqu'à 
Montgomery, de 1 ,201 milles, soit 1 ,932 kilom.; 
nous remarquons en outre que la construc- 
tion d'environ 300 milles de routes de fer 
donnera à celte ligne la continuité entière de- 
puis l'État du Maine jusqu'aux bords de l'Ala- 
bama* 

Cette lacune, sur une ligne dont on sent au- 
jourd'hui toute l'importance, ne restera pas 
longtemps sans être comblée ; au moins en ce 



qui concerne la section de Decatur à West* 
Point (65 milles) , actuellement franchie en voi-* 
ture sur la grande route. 

Quoique toutes les lignes ^ se dirigeant de- 
puis l'Atlantique vers TOuest, puissent être 
considérées comme des embranchements de 
la grande ligne du littoral, nous faisons figu- 
rer comme des lignes indépendantes celles qui, 
depuis le littoral , atteignent les lacs de TOuest 
et rOhio, en ne traitant comme embranche- 
ments de la ligne de TAtlantiquc, que les routes 
qui s'en détachent plus immédiatement, et 
dont l'étendue est moins considérable. Nous 
alIoDSciterces embranchements à mesure qu'ils 
se détachent de la ligne principale depuis le 
nord jusqu'au midi. 

Deux lignes se dirigent depuis Boston vers 
le nord-ouest, en communication avec la ligne 
de r Atlantique, savoir : le Boston-Lowell R. R., 
conduisantà la ville manufacturière de Lowell 
et se prolongeant jusqu'à Goncord, en Mew* 
Hampshire; longueur 76 milles (122 kilom.)* 
L'autre embranchement de Boston , allant 
plus vers l'ouest, est le Fitchburg R. R., 
d*une longueur de 40 milles (78 kilom.)- A 
l'Est de Boston nous voyons d'abord une ligne 
de fer de 37 milles de long (59 kilom.)» con- 
duisant à Plymouth, l'Old-Colony R. R., en- 
suite une branche du Boston Providence R. R., 
d^une longueur de 35 milles (56 kilom.)) allant 
àNew-Bedford, situé également sur l'Océan. 
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Depuis Baltimore, un embranchement de 
56 milles (90 kilom.)» se dirige au nord-ouest, 
à York^ en Pennsylvanie; sur la route de Balti- 
more à Washington une branche de 19 milles 
(30 kilom.) s'étend à Ânnapolis, sur la baie de 
Ghesapeake. Les lignes de la Virginie ont plu- 
sieurs embranchements. Entre Fredericks- 
burg et Richmond nous trouvons le Louisa 
R. Rm se dirigeant 49 milles (78 kilom.) vers 
l'ouest; à Richmond , ou plutôt à Manchester, 
situé en face de la capitale de la Virginie, le 
Chesterfield R. R., de 13 milles de long, met- 
tant des houillières en communication avec le 
James-River; à Petersburg, leCity-PointR.R. 
(12 milles), rapprochant cette ville du James- 
River; enfin, sur les bords du Roanoke, nous 
rencontrons le Portsmouth-Roanoke R. R., 
d'une longueur de 78 milles (1 25 kilom.), allant 
à l'Est jusqu'à Norfolk. Nous avons déjà dit 
plus haut, que depuis le Roanoke une routede 
fer conduisait à la capitale de la Caroline du 
Nord : c'est leGaston-Raleigh R. R., de 85 mil- 
les de long (136 kilom.), relié à la ligne de 
l'Atlantique par le Greenville-Roanoke R. R., 
se détachant de la ligne principale dans Green- 
ville-Comté , en Virginie. La ligne qui, depuis 
Charleston, dans la Caroline du Sud, conduite 
Âugusta , possède , à moitié distance de cette 
ville, une branche de 66 milles (106 kilom.), 
se dirigeant sur Columbia, la capitale de l'État. 
Depuis Decatur, en Georgia , point depuis le- 



VUB GÉHÉKALE. 57 

que] une route de fer d'environ 65 milles 
reste à construire pour relier la division de 
l'extréme-sud de la ligne de TAtlantique aux 
chemins de fer de la Géorgie, un bras, qui 
à lui seul a Tiniportance d'une ligne indépen- 
dante, s'étend vers l'Atlantique dans une di- 
rection presque parallèle à la ligne de Decatur 
àCharleston, pour atteindre la ville de Sa- 
vannah, située environ 150 kilom. au sud 
de cette dernière , sur la côte de l'Atlanti- 
que. CSette ligne est formée par les Monroé et 
Central R. R., ensemble d'une longueur de 
291 milles (468 kilom.). Depuis Decatur, une 
ligne allant d'un autre côté à l'ouest, d'une 
longueur de 130 milles (209 kilom.), gagne 
la rivière de Tennessee. En ajoutant à ces dif- 
férents embranchements quelques autres de 
moindre importance, nous trouvons que l'é- 
tendue de tous les embranchements de la 
ligne de l'Atlantique ne mesure pas moins 
de 1,080 milles, soit 1,737 kilom. 

LIGNES DEPUIS l' ATLANTIQUE AUX LACS. 

Lignes depuis [Atlantique aux Lacs. 1*' tracé. La Lignes d^ 
première ligne, en commençant par le nord , ^'^*'*?^ 
qui depuis TÂtlantique conduit jusqu'aux eaux 
des Lacs de l'Ouest , est celle de Boston à Buf- 
falo, traversant les États de Massachusetts et de 
New-York. La tête de la ligne est formée par 
le Boston- Worcester R. R., partant de Boston 
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pour gagner la ville de Worcester, où il rcn^ 
contre le Western R. R., prolongeant le rail 
jusqu'à Greenbush, sur les bords de la rivièrt 
de Iludson, en face de la ville d'Albany , avec 
laquelle un bac à vapeur établit la communi- 
cation. La longueur de la ligne de Boston au 
Hudson est de 200 milles (321 kilom.). Depuis 
Albany, la route continue jusqu'au lac Erié par 
une série de petites lignes, savoir : le Mohawk- 
Hudson R. R.^ établi entre Albany etScheneor 
tady , continué à Utica par le Schen^ctady- 
Utica R. R.; à Utica nous rencontrons TUlicft; 
Syracuse R. R., conduisant à Syracuse; dans 
cette ville se joint à la ligne le Syracuse-Aur 
burn R. R.; à Auburn nous trouvons TAuf 
burn-Rochester R. R., auquel suit le Tona« 
wanda R. R., s'élendant jusqua Attica, depuif 
lequel point la ligne est prolongée par FAttica* 
Buffalo R. R. jusqua Bufialo, situé sur le lac 
Erié. Distance d'Albany à BuQalo, 326 milles 
(524 kilom.), lesquels, avec les 200 milles que 
la route parcourt en Massachusetts, portent la 
longueur totale à 526 milles, soit 845 l^ilom. 

Celte première ligne de l'Océan aux Lacs 
gagne encore d'importance par ses embran- 
chements, particulièrement par ceux pénétrant 
depuis le Massachusetts dans le Connecticut* 
Nous allons examiner ces différents embran- 
chements dans l'ordre dans lequel ils se déta- 
chent de la ligne principale dans son coura de 
Fast à routât. 
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A la hauteur de Worcester, en Massachusetts, 
nous voyons un bras de 66 milles (106 kilom.) 
partant de la ligne pour se diriger vers lesud, et 
sarrétantaMorwich, laquelle ville est en com- 
munication par le ThamesRiver avec la naviga- 
tion du détroitdeLong-Island; pi us vers Touest, 
unebranche,paralléle à la première, conduitde* 
puis Springfield par Northampton àKew-Ha* 
ven, distantde 86 milles (138 kilom.) de Spring- 
field, et situé sur la rivière du Connecticut et 
le détroit de l.ong*I$land; avant d^atteindre la 
frontière de TEtat de New- York la ligne a un 
troisième embranchement dans la mémo direc- 
tion que les deux précédents, par le Housa- 
tonic R. R. , d'une longueur de 74 milles 
(119 kilom.). La ville de Hudson, située sur la 
rivière de ce nom, à 12 lieues au sud d'Albany, 
et la ville de Troy, également sur les bords de 
cette rivière, k quelques lieues au nord d'Al- 
bany, sont reliées par des branches à la ligne 
qui atteint le Hudson à Greenbush. La ville de 
Troy est en même temps en possession d'une 
ligne de fer, la mettant directement en com^ 
munication avec Schenectady; depuis Sche- 
nectady un bras de 45 milles (72 kilom.) se 
dirige vers Rensselaer et les eaux de Saratoga. 
Depuis Bufialo, enfin, un tronçon de 50 milles 
(80 kilom.) conduit à Lockport par Niagara. 
Deux bras, mesurant quelques milles, se déta- 
chent de la ligne à Auburn et à Rochcster; ce 
dernier pour atteindre le lac Ontario. 
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Les embranchements de la ligne de Boston à 
Buffalo ont une longueur totale de 393 milles , 
soit 632 kilom. 

Lignes depuis l'Atlantique aux Lacs. 2* tracé. La 
deuxième ligne servant de route de communi- 
cation aux États de l'Atlantique avec les pa^ 
de Touest , est formée par une voie navigable 
depuis New-York à Buffalo, savoir : de New- 
York à Albany par la rivière de Hudson, et de- 
puis là jusqu'au lac Erié, par le canal queTEtat 
de New- York a fait établir. Le tracé du canal i 
été presque entièrement suivi par la route de 
fer que nous venons de décrire, construite pos- 
térieurement au canal. Le canal passe par 
Utica , Syracuse , Rochester , et atteint BulBRilo 
par les eaux de la rivière de Tonawanda. Si 
longueur est de 364 milles (585 kilom.) ; Il 
navigation du Hudson, depuis New-York jus- 
qu'à Albany, étant de 145 milles (233 kilom.), 
la longueurtotalede cette seconde ligne de l'Est 
à l'Ouest est donc de 509 milles, soit 81 8 kilom. 
L'Erie-Ganaly ainsi que nous le verrons par la 
suite, a une importance énorme pour le com- 
merce des États de l'Atlantique et l'agriculture 
des pays de l'Ouest. Par ses embranchements 
nombreux, se dirigeant vers l'intérieur du 
pays à droite et à gauche de la ligne princi- 
pale, ce canal fait également rayonner son 
bénéfice sur la plus grande partie du terri- 
toire de l'État de New-York même. 

Les embranchements de l'Erie-Canal ne 



comptent pas moins de 483 milles^ soit 777 
kilom. Le premier bras se détache presque au 
commencement de la ligne même, près d'AI^ 
bany, pour gagner, à 76 milles (122 kiloro.) de 
distance, le lac Champlain. A Utica, un bras 
de 97 milles (156 kilom.) vient rejoindre la 
rivière de Susquehanna, en suivant les bords 
du denango. A quelques lieues d'Utica, un 
autre canal s'étend vers le nord Jusqu'au Black- 
lUver, en prolongeant la navigation artificielle 
jusqu'au point où cette rivière devient elle- 
même navigable. Le petit lac d'Oneida est éga- 
lement mis en correspondance avec TErie-Ca- 
nal. Depuis Syracuse, une branche importante 
conduit, d'un autre côté, jusqu'aux bords du 
lac Ontario, à Os wego .'Plusieurs petits lacs, tels 
que les Seneca, Cayuga, etc., situés au sud de 
l'Erie-Canal , sont, par des travaux de 30 mil- 
les, reliés à la ligne principale, et par un canal 
de 23 milles, depuis le lac Seneca, mis en com- 
munication avec la rivière de Susquehanna. 
Le plus long embranchement, enfin , est celui 
qui^ d'une étendue de 1 1 9 milles (1 91 kilom. % 
s'étend depuis Rochester par la vallée de Ge- 
nesee jusqu'à la rivière d'Alleghany, avec une 
branche de 1 1 milles vers Banville, 

lÂgnes depuis V Atlantique aux Lacs , 3* tracé. 
C'est encore depuis New-York qu'une troisième 
ligne s'étend vers le pays de l'Ouest par l'Erie 
R.R., lequel, en partant des bords du Hudson, à 
25 milles environ au-dessus de la ville de New- 



York, conduit par un tracé direct à travers 
TÊtatjusqu'à Dunkirk, sur le lac Ërié, enviroii 
80 milles (128 kilom.)au sud de Buffalo. Toutes 
les lignes de chemins de Ter et de canaux, que 
nous avons citéesjusqu'àprësent,sotiten pleine 
exploitation; l'Eric R. R. n*existe àujourd*hai 
qu'en partie, les travaux livrés actuellement 
à la circulation mesurant seulement 53 milles 
(85 kilom.), depuis le Hudson jusqu^à Middle- 
town. Depuis ce point la construction est en 
pleine activité, et l'exécution entière de la ligne 
est parfaitement assurée; elle aura une lon- 
gueur de 450 milles, soit724kilom.,et attirera 
sans doute une grande quantité des transports 
dirigés depuis New- York aux Lacs, et «fee 
versa. A moitié de la dislance entière, la ligne 
sera rejointe par un petit chemin de fer de 
29 milles, existant aujourd'hui depuis Ithaca, 
sur le laé Cayuga, jusqu'à Owego. L'Erie R. R., 
passant par Owego, adoptera ainsi cette petite 
route comme embranchement. 

Lignes depuis Cjitlanlique aux Lacs^ 4* tracé. 
Boston possède sa ligne de l'Ouest , New- York 
jouit de trois voies différentes pour commu- 
niquer avec les Lacs, Philadelphia, la seconde 
ville après New-York dans l'ordre des villes 
de grande population aux États-Unis, nepou- 
vait rester, elle non plus, sans ligne de commu- 
nication directe avec les contrées, qui ouvrent 
un champ si vaste au commerce des ports de 
rOcéan. Nous voyons ainsi, depuis le 43"* de 



htitude jusqu'an 40% se développer de Test à 
l'ouest, quatre lignes, suivant une direction 
parallèle. La ligne de Philadelphia au lac Ërié 
est formée pardes chemins de feret des canaux, 
se suivant les uns les autres. La tète de la 
ligne est formée par lePhiladelpIiia-Columbia 
R.R., d'une longueur de 81 milles (1 30 kilom.), 
conduisant depuis le port de Philadelphia jus- 
qu'à la ville deColumbia, où un canal forme 
la continuation sur une distance de 172 milles 
(276 kilom.) jusqu'à Portage, depuis lequel 
point la ligne traverse les montagnes d'Alle- 
ghany par le Portage R. R., de 36 milles (57 
kilom.); ce chemin de ferest à son extrémité mis 
en communication avec un canal de 104 milles 
(167 kilom.), conduisant par le Monongahela 
à la ville de Pittsburg, située sur TOhiof di- 
stance de Philadelphia à Pittsburg, 393 milles, 
soit 632 kilom. Les travaux, qui depuis cette 
dernière ville doivent atteindre la ville d'Érié, 
sur le lac du même nom , ne sont pas encore 
entièrement achevés : ils auront une étendue 
de 150 milles (241 kilom.), dont environ 40 
milles restent à construire. En attendant que 
ce prolongement depuis Pittsburg soit achevé, 
la continuation de la navigation peut être ob- 
tenue par les canaux de l'État d'Ohio dont 
une branche s'étend jusqu'à Beaver, non loin 
de Pittsburg; de celte manière ce bras, en se 
rattachant à la ligne de Portsnjoulh à CIcveland, 
sur le lacÊrié, prolonge la ligne navigable jus- 
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qu'au lac Êrié à travers la partie du nord-^est 
de rÉtat d'Ohio ; la distance de Beaver à Qe- 
velaud est de 1 1 milles. 

La ligne de Philadelphia au lac Érié, com- 
posée de chemins de fer et de canaux , pos- 
sède des embranchements de ces deux es- 
pèces dévoies de communication ; commençons 
par les chemins de fer. 

Nous voyons , à Philadelphia, le rail parcou- 
rir une grande partie des rues importantes de 
la ville, établissant un rayon autour des sta- 
tions des différentes lignes qui partent depuis 
l'intérieur de Philadelphia. Il est généralement 
d'usage, aux États-Unis, de construire les sta- 
tions au centre même des villes que les chemins 
desservent; cette mesure est fort utile, et si 
nous ne la voyons que rarement adoptée en 
Europe, c'est que là on exige des conditions d'é- 
tablissement, qui souvent empêchent de faire 
pénétrer une ligne de fer au cœur d'un foyer de 
grande population. En Amérique, on a éloigné 
ces conditions, quelquefois trop abstraites : on 
laisse poser des rails dans les rues d'une cer- 
taine largeur, et les convois peuvent ainsi por- 
ter leur chargement au milieu des habitations 
et des établissements commerciaux et indus- 
triels. Les avantages de ce système sont in- 
appréciables sous le rapport de l'économie de 
temps et de frais de transport intermédiai- 
res , tant pour les hommes que pour les choses. 
Il est tout naturel que les locomotives ne cir- 
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calent pas dans les rues. Lorsque le convoi est 
arrivé aux environs de la ville la locomotive le 
quitte, les voitures, composant le train, se sépa- 
rent, et à la tête de chacun des wagons, qui or- 
dinairement contiennent 50 à 75 voyageurs, eût 
attaché un attelage de quatre chevaux. C'est 
ainsi qu'au trot des chevaux, et sans faire perdre 
de temps par le changement des moyens de re- 
morquage, les convois arrivent dans la ville et 
en partent. Ces dispositions témoignent de nou- 
veau de l'esprit pratique des Américains en fait 
de construction de chemins de fer. 

Plusieurs des lignes de fer, établies dans les 
rues de Philadelphia, s'étendent même hors de 
la ville, et quelques-unes par des contours re- 
joignent la ligne principale au delà des plans 
inclinés qui existent sur le Philadelphia-Co- 
lumbia R. R., près de Philadelphia, évitant 
ainsi ces plans, dont la circulation offre toujours 
des inconvénients. Un de ces bras se dirige 
paiement le long de la rivière du Delaware 
jusqu'à Trenton, à 26 milles de distance (41 
kilom.). L'embranchement le plus important 
du Philadelphia-Columbia R. R., est celui qui 
se détache de la ligne à Lancaster pour aller à 
Harrisburg, et depuis là, en décrivant une 
courbe, gagne par Chambersburg la rivière de 
Potomac. La dislance de Lancaster, par cette 
ligne jusqu'au Potomac, est de 1 1 5 milles (1 85 
kilom.); un autre bras partant de Lancaster 
avait pour but de rejoindre le Potomac en ligne 



directe; mais la construction en a été aban- 
donnée après que la communication de Lan» 
caster à York , de 40 milles (64 kiiom.)» avait 
été établie. Les embranchements du Philadel* 
phia-Columbia R. R. mesurent tous ensemble 
une longueur de 245 milles (394 kilom.)* 

En procédant plus vers Touest, nous ren- 
controns le canal conduisant depuis Columbia 
au pied des ÂUeghany, à Portage. A quelque di- 
stance de Harrisburg se détache de cette ligne 
un canal de 39 milles (62 kilom.) s'arrétant à 
Northumberland, depuis où il continue par 
deux branches au nord et à l'ouest, vers cha- 
cune de ces directions, sur une distance de 72 
milles (115 kilom. j. La longueur de ces difltf- 
renls canaux est de 183 milles (294 kilom.), oe 
qui porte retendue des embranchements réu- 
nis de la ligne de Philadelphia au lac Érié i 
428 milles, soit 688 kilom. 

A partir du 40* de latitude, le territoire, en 
s^étendant vers le sud, s'élargit toujoursdavan- 
tage, et ce ne sont plus des lignes, traversant 
sans interruption le pays depuis la côte de 
rOcéan jusqu'aux lacs, que nous aurons i 
mentionner désormais. 

La rivière d'Ohio, comme nous l'avons dit 
plus haut, commence depuis ce degré à for- 
mer une artère, à laquelle viennent se ratta- 
cher, des deux côtés, les différentes lignes de 
communication. 

Les lignes transversales se trouvent ainsi 
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partagées en deux parties; nous diviserons 
donc ces lignes en deux classes : celles attel* 
gnant l'Obio depuis TAttlantique , et celles qui , 
depuis les lacs de l'ouest , gagnent ce fleuve. 

LIOlfES DEPUIS L'ATLAKTlQnB Â t'OHK). 

Ligne$ depuis FAdantique à fO&îo, 1** Iracé. Ugneidipii 
$eniblable aux autres ports principaux de ^'f^^^jj^ 
^Atlantique, Baltimore a sa ligne de communia 
cation avec les pays de l'ouest par chemin de fer 
et par canal; l'une, comme l'autre, n'est du 
reste établie jusqu'à présent, que sar la moitié 
de sa longueur. Le Baltimore-Ohio R. R., de 
860 milles (579 kilom.) de long, joindra Balti- 
more à Wheeling, situé sur l'Ohio, à 144 kiloro. 
(par la rivière) au sud de Pittsburg. Les tra- 
vaux, à partir de Baltimore, sont achevés ac- 
tuellement jusqu'à Cumberland, une distance 
de 4 88 milles (302 kilom.), depuis lequel point 
la communication vers l'Ohio est continuée 
provisoirement par la route nationale. Cette 
route , la seule entreprise de ce genre qui ait 
eu lieu aux frais des États-Unis réunis , part 
de Baltimore , se dirige vers l'Ohio et gagne , 
au travers les États d'Ohio , d'Indiana et d'U- 
linois , la ville de Saint-Louis , sur le Missis- 
sippi. 

A la hauteur de Harpersferry, à 128 kilom. 
de Baltimore, un bras du Baltimore-Ohio R. R. 
entre dans l'État de Virginie, 32 milles (SI ki- 
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lom.) de long, pour atteindre la petite ville de 
Winchester. 

Lignes depuis C Atlantique à tOhio, 2* tracé. 
Un canal doit, d'un autre côté, relier TOhio à 
l'Atlantique. Ce canal, en partant de George- 
town, situé sur le Potomac, depuis où une 
branche de 17 milles doit le mettre en corres- 
pondance avec la ville de Baltimore ^ longe le 
Potomac jusqu'à Gumberland; à partir de là, 
il continue à traverser la Pennsyl vania jusqu'à 
Pittsburg. La longueur entière du canal sera 
de 340 milles (547 kilom.). La partie sur 
laquelle l'attention a été portée jusqu'à pré- 
sent plus particulièrement, est celle de Geor- 
getown à Gumberland, mesurant 140 milles 
(225 kilom.), dont 108 milles sont aujourd'hui 
établis ; les travaux pour les autres 32 milles 
sont actuellement en activité. 

Il est assez probable que, quant à présent, 
le canal ne sera pas prolongé au delà de Gum- 
berland. Ce n'est aussi que pour la distance de 
Baltimore à cette dernière ville, que ces tra- 
vaux figurent dans les tableaux statistiques 
annexés à la fin de ce volume. 

Lignes depuis Cjétlantique à l'Ohio. 3* tracé. Il 
est question depuis longtemps de réunir le 
James -River, sur lequel est située la ville 
de Richmond, à la rivière de Kanahwa, à 
l'ouest des Alleghany, coulant dans l'Ohio. 
Gette réunion doit s'opérer par canal et par 
route de fer. Gomme nous ne voulons faire 
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entrer dans le cadre de cet ouvrage , que les 
voies dont l'achcvenient prochain est assuré, 
nous ne parlerons de cette troisième ligne, 
que pour faire mention du canal qui , depuis 
Richmondy le long du James-River, conduit 
à Lynchburg et quelques lieues plus loin jus- 
qu'au North-River. 

La longueur de ce travail est de 1 50 milles 
(241 kilom.), dont 120 sont actuellement li- 
vrés à la navigation. Le canal forme le premier 
maillon de la chaîne qui, depuis Richmond, 
doit, par leKanawha, atteindre l'Ohio. Â partir 
du North-River, la réunion avec le Kanawha 
sera opérée par un chemin de fer. La distance 
entre Richmondet l'Ohio, par cette ligne, sera 
de 425 milles, soit 683 kilom. 

lÀgnes depuis ^Atlantique à COhio. 4* tracé. 
Cest depuis Charleston , dans la Caroline du 
Sud , que devra s'étendre la quatrième ligne 
de rOcéan à TOhio. La ligne, en partant de 
cette ville , gagnera par la vallée du Brand- 
River Knoxville, en Tennessee, se dirigera de- 
puis ce point à Lexinglon, en Kentucky, pour 
se terminer sur la rive gauche de l'Ohio, en 
face de la ville de Cincinnati. Un chemin de fer 
de 92 milles (148 kilom.), aujourd'hui établi 
partiellement, mettra Lexington en commu- 
nication avec Louisvillc, sur l'Ohio, appor- 
tant ainsi à ce port tout le bénéfice de cette 
grande ligne, dont le développement ne sera 
pas moins de 700 milles soit 1,126 kilom. 
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Tout ce que nous voyons jusqu'à présent de 
cette ligne est le South-Carolina R.R«) de 136 
milles de long (21 8 kilom.) , avec son embran- 
chement de Colombia , dont nous avons parlé 
, en traçant la ligne de l'Atlantique, car^ en at^ 
tendant que le rail se prolonge depuis Raleigh ^ 
la capitale de la Caroline du Nord, jusqu'à Au^ 
gusta, en Georgia, le South-Carolina R.R. ftra 
partie de la ligne de l'Atlantique , tout en fbi^ 
mant la tête du quatrième tracé se dirigeant 
depuis la mer vers l'Ohio. 
igiMi depuis Passons à présent sur la rive droite et 
iiM à 1*01110. rOhiopour décrire les lignes qui^ depuii les 
lacs , se prolongent jusque sur les bords de oe 
fleuve. 

Lignes depuis les lacs a l'ohiô. 



Lignes depuis les lacs à COhio. 1** tracé. La 
première ligne de communication continue de- 
puis la rivière du Centre jusqu'au lac Êriéi 
que nous rencontrons sur le territoirede l'État 
d'OhiOy en descendant le fleuve, est l'Ohio- 
Erie-Canal^ d'une longueur de 307 milles (493 
kilom.) y partant de Portsmouth, situé à 280 
kilom. au-dessus de Cincinnati (par le cours 
de rOhio), et conduisant par Columbia à la 
ville de Cleveland, sur le lac Érié. Ce canal 
est un des beaux et des plus utiles travaux 
aux États-Unis. Plusieurs bras portent la na- 



TÎgation dans le pays de la rive droite du ca- 
nal, et rejoignent même les travaux de cana- 
lisation de la Pennsylvanie. Les émbranche- 
raenCs les plus importants sont : d'abord > 
eelui , se dirigeant par la vallée du Hocking 
jusqu^à Âthens, 69 milles de long (1 1 1 kilom.); 
ensuite un autre^ allant à la ville de Beavert 
situé sur l'Ohio, non loin de Pittsburg. La lon- 
gueur totale des embranchements de TOhio^ 
Erie-Canal est de 250 milles (402 kilom.) , ce 
qui donne à la ligne principale , y compris ses 
embranehements ^ une étendue de 557 milles , 
6<»t 895 kilom. 

Ufnes depms la lacs à tOhio. 2* tracé. En des- 
tendant rOhio depuis Portsmouth, nous trou- 
vons à Cincinnati deux lignes, pénétrant, 
presque parallèlement , depuis cette ville jus- 
qu'aux bords du lac Érié. La première est une 
route de fer, formée par lesCincinnati-Spring- 
field et Dayton-Sandusky R. R., dont la lon- 
gueur réunie est de 213 milles, soit 342 kilom. 
Cette ligne est en exploitation sur une certaine 
étendue, à chacune de ses extrémités, savoir : 
à partir des lacs , il y a 30 milles livrés à la 
eiirculation , et depuis la rivière d'Ohio, il y 
en a 50 milles; restent donc à construire 133 
milles pour combler la lacune, ce dont on s'oc- 
cupe actuellement. 

Lignes depuis les lacs à COliio. 3* tracé. La se- 
conde ligne qui, depuis le lac Érié, conduit 
h Cincinnati^ est le Miami-Canal, d'une Ion- 
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gueur de 245 milles , soit 394 kilom. , en 
navigation sur sa distance entière , depnis 
l'année 1845. En partant de Cincinnati, le 
canal suit la vallée de la rivière de Miami, 
et, vers la fin de son cours, se développe le 
long de la rivière de Maumee; à partir de ce 
point, il sert également au canal qui, depuis 
rindiana, se dirige vers le lac Érié. Le Miami- 
Canal se termine à Toledo, situé sur le lac 
Érié. 

Lignes depuis les lacs à lOhio. 4* tracé. La 
rivière de Wabash , versant ses eaux dans 
rOhio, parcourt TÉtat d'Indiana dans la direc- 
tion du lac Érié à TOhio, en formant, sur une 
grande distance , la frontière entre Tlndiana et 
rillinois. Le Wabash est navigable depuis la 
petite ville de Lafayette. Afin de porter le béné- 
fice de cette navigation Jusqu'aux eaux du lac 
Ërié, il aété construit un canal depuis Lafayette 
jusqu'à la frontière de l'État d'Ohio, sur le ter- 
ritoire duquel le canal continue une distance 
d'environ 20 milles , pour se confondre avec 
le Miami-Canal , dont nous venons de parler, 
et atteindre par conséquent Toledo, sur le lac 
Érié. La longueur du tracé depuis Lafayette 
jusqu'à la frontière de l'Ohio est de 99 milles, 
dont la construction est très-avancée. La dis- 
tance parcourue par le canal , en Ohio, est de 
87 milles; de sorte que la longueur entière du 
Wabash-Erie-Canal s'élève à 186 milles, soit 
299 kilom. La distance de Lafayette à rOhio, par 
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le Wabashf est d'environ 300 milles. La lon- 
gueur entière de la ligne navigable continue, 
que rétablissement du Wabash-Erie-Canal 
aura créée , sera donc d'environ 500 milles 
(800 lilom.)» joignant le lac Érié à TOhio. A 
200 kilom. plus bas que le point où le Wabash 
verse dans TObio, ce dernier fleuve entre dans 
le Mississippi. 

LIGNE DEPUIS LES LACS AU MISSISSIPPI. 

Afin de compléter la liste des voies de com- Ugne ôeçnk 
munication, se dirigeant depuis les lacs vers JiLIÎmIm?. 
l'intérieur et ses rivières, il nous reste à men- 
tionner une dernière ligne qui, comme toutes 
les autres, exercera une srrande influence sur 
la situation des pays de l'ouest et le commerce 
des ports de l'Océan ; nous voulons parler de 
rilUnoîs-Michigan-Canal. La rivière d'illinois 
est formée par le confluent des Plaine-River et 
Kankakee, dont la première a sa source non 
loin des bords du lac Micbigan. A environ 
160 kilom. du lac Michigan, Tlllinois devient 
navigable, et en traversant presque d'un bout 
à Vautre le territoire de l'État d'illinois , rece- 
vant dans son cours les eaux de plusieurs af- 
fluents, il entre dans le Mississippi, à 65 kilom. 
environ au nord de la ville de Saint-Louis. 
L'importance de l'établissement d*un canal 
depuis le point de commencement de la navi- 
gation de riUinois jusqu'au lac Micbigan a été 
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trop bien sentie , pour que la 
eût pas été entreprise. Cette construction a m 
lieu aux frais de TÉtat d'illinois, qui y t 
consacré tout son crédit, en faisant même des 
efforts au dessus de ses moyens, et épuisattt 
toutes ses ressources, LllUnois-Michi^alH 
Canal est aujourd'hui prés de son achèvement} 
d'après les derniers rapports, une soiUttit 
d'environ de 1 ^ million de dollars suffira pour 
le livrer à la navigation ; des négociations sont 
ouvertes en ce moment avec les porteurs des 
obligations de Temprunt de l'État, aftA de 
réunir cette somme, et il n'est pas douteux qnt 
cette entreprise, soit par ce moyen, soit par utt 
autre, sera menée à bonne fin. Lorsque TIIIh 
nois-Michigan-Canal sera ouvert, les pays dt 
l'ouest jouiront d'une ligne de navigation inté- 
rieure de près de 1 ,500 milles, soit2,400kilom., 
depuis Chicago, sur le lac Mihigan, par le canal 
de 105 milles de long, la rivière d'illinois de 
prèS'de 250 milles, et enfin par le Mississippi 
jusqu'à la Nouvelle -Orléans et au golfe du 
Mexique. 



VOIES DE COMMUNICATION CORRESPONDANT SPiCtÂ- 
LEMENT AVEC LES BASSINS HOUILLIERS. 



'des de corn- L'exploitation des immenses bassins de 

r«Sa°nt ^^^""^» q"e renferment les montagnes d'Al- 

ipêciaieracnt leghany, dans l'État de Pennsylv«nia , est 

ecj^kMsini assez importante, et les lignes étoblies pour 
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le transport da combustible, extrait de ces 
mines , sont assez étendues , pour que nous 
puissions leur consacrer une division parti- 
culière. 

On distingue trois exploitations principales, 
savoir : celle du bassin de Lackawanna, celle 
de Blauch-Chunk , commençant sur les bords 
de la rivière de Lehigh , et celle du comté de 
Schuylkill. 

Non loin des houillières de Lackawanna , 
au centre desquelles est situé Carbondale, 
coule la petite rivière de Lackavraxen, ver- 
sant ses eaux dans le Delaware. Un chemin de 
fer de 16 milles (25 kilom.) part des mines 
tnèmes pour gagner un canal, construit le long 
du Lackawaxen ; ce canal , à partir du point 
où le Lackawaxen se réunit au Delaware, se 
dirige vers le Hudson, qu'il atteint près de 
Kingston, après avoir parcouru une distance 
de 109 milles (175 kilom.). De cette manière « 
les houilles de Lackawanna peuvent être écou- 
lées à la fois par le Delaware et par le Hudson 
vers les pays du littoral. 

Au sud-ouest du bassin de Lackawanna 
sont situées les mines de Mauch-Chunk , qui 
envoient leursproduits parla rivièrede Lehigh, 
canalisée sur une distance de 84 milles (135 
kilom.),ju8qu'àEaston; là les bateaux entrent 
dans le canal, longeant le Delaware jusqu'à 
Bristol, sur cette rivière, à 32 kilom. au- 
dessus de Philadelphia ; depuis lequel point les 



76 VDB GéN^EALB. 

houilles peuventètredirigées vers la ville parla 
rivière même, et vers New-York , par les tra- 
vaux de canalisation existant sur le littoral, 
et dont nous parlerons plus loin. 

Le bassin d'anthracite du comté de Schuyl- 
kill est le foyer de l'exploitation houillère le 
plus étendu aux États-Unis. Deux Toies , qui se 
livrent une concurrence très-vive dans ce mo- 
ment-ci , concourent à l'écoulement de ses pro- 
duits. La première et la plus ancienne est celle 
de la rivière de Schuvikill canalisée, dont les 
travaux commencent à Port -Carbon, aux 
mines mêmes , pour terminer à Fairmont, 
prés de Philadelphia. La navigation du Schuyl* 
kill est d'une longueur de 108 milles (173 
kilom.). A la hauteur de la petite ville de Rea- 
ding, le Schuylkill est mis en communication 
avec le Susquehanna et le Pennsylvania Canal 
par une voie navigable transversale, l'Union- 
Canal, d'une longueur de 82 milles (131 ki- 
lom.), qui peut être considéré ajuste titre 
comme un embranchement de la navigation du 
Schuylkill. Â côté du Schuylkill-Canal lequel, 
avant la création du chemin de fer, était seul 
en possession du transport des houilles , nous 
voyons, longeant le Schuylkill, lePhiladelphia- 
Reading R. R. avec sa prolongation, jusqu'à 
Pottsville, situé dans le rayon des mines, 
d'une longueur de 93 milles (149 kilom. )• 
C'est le Reading R. R. qui sert actuellement 
au transport de la plus grande quantité du 
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combustible extrait des mines de Schuylkill. 

Depuis Pottsville le rail-road se prolonge 
50 milles (80 kilom.) plus à l'ouest, jusqu'à 
Sunbury« pour gagner^ peut-être dans l'a- 
venir, le lac Érié. 

Une série de chemins de fer s'étend dans les 
régions des mines, depuis la rivière de Schuyl- 
kill et le chemin de fer de Pottsville, vers les 
diverses exploitations du bassin. 

En additionnant la longueur des différentes 
lignes, ouvrant, en canaux et en chemins de 
fer, des débouchés aux houillères de la Penn- 
sylvanie, nous trouvons leur développement 
réuni de 660 milles, soit 1,061 kilom. 

TRAVAUX DE CANALISATION POUR LA NAVIGATION DU 

LITTORAL. 



La cÀte de l'Atlantique des États-Unis 
offre de grands moyens naturels au cabotage 
par ses baies et les détroits formés entre la 
terre ferme et des iles et langues de terre, si- 
tuées non loin delà côte. Quelques travaux de 
canalisation ont augmenté ces facilités et éten- 
dent aujourd'hui cette ligne de navigation in- 
térieure du littoral depuis les baies de Narra- 
ganset, en Massachusetts, jusqu'à Florida. 

En partant depuis Providence, situé sur la 
baie de ffarraganset, le caboteur entre, à peu 
de distance, dans le détroit de Long-Island, 
dont la navigation est prolongée jusqu'à New- 



TraTiiu 
dacaoalliatioa 

pour 
la iMTigatkn 
da Uttoral. 



78 VUB GIVRAIS. 

York par TEast-River, conduisant dans la baie 
de New-York et dans celle de Raritan; étant 
dans cette dernière , il pénètre dans le Dela- 
ware-Raritan-Ganal , de 42 milles (67 kilom.), 
de longueur 75 pieds (22",50) de large , avec 
une profondeur de 7 pieds (1*,20), débouchant, 
à Rordentown , dans la navigation du Delà- 
ware. Pour gagner depuis Philadelphia le 
port de Raltimore, le Ghesapeake-Delaware- 
Canal, d'une longueur de 1 9 milles (30 kilom.), 
livre un passage de la baie de Delaware à celle 
de Gbesapeake. En suivant la baie de Ghesa» 
peake, l'on rencontre, à Norfolk , le Diawal- 
Swamp-Canal, d'une longueur de 23 milles 
(37 kilom.), continuant la navigation intë* 
rieure jusqu'à la baie d'Albemarle^ qui elle* 
même est mise en communication, par une 
voie navigable artificielle, avec le détroit de 
Palmico. Depuis ce point la navigation conti- 
nue jusqu'en Florida le long de la côte, tentât 
sur la côte ouverte, tantôt dans des détroits, 
formés par des langues de terre, situées à peu 
de distance de la terre ferme, et dans les canaux 
de Reaufort, Savannah et Rrunswick, dont 
chacun mesure de 10 à 15 milles. 

La longueur réunie des travaux d'art, éche- 
lonnés sur le littoral pour la navigation , est 
d'environ 200 milles, soit 321 kilom. 

Après avoir décrit les chemins de fer et les 
canaux qui concourent à former les grandes 
lignes , il ne nous reste plus qu'à mentionner 
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les lignes d^intérét local et celles qui ne peu- 
Tent^tre dassëes dans aucune des difiPërentes 
eat^ories établies par les chapitres précé- 
dents. 

tieiIBS DIVERSES (HT d'iHTÉRÉT LOCAL. 

La longueur réunie de ces lignes est de 
4Jia milles, dont 1,130, soit 1,818 kilom., 
de eheniins de fer, et 583,, soit 938 kilom., 
de canaux. Nous citons ici les principales. 

Okêmm» de fer divers ou d intérêt local. Ligne Cbemlnsde i 
de New-Jersey-City à Trenton, sur le Delà- ^.jj^ét J„ 
ware, ayant 61 milles de longueur, avec des 
embranchements sur Essex, Paterson et 
Sommerville, mesurant ensemble 63 milles 
(101 kilom.) — New-Castle-Fenchtown R. R., 
da 46 milles, communication entre les baies 
de Delaware et de Chesapeake. — Tuscumbia 
R. R., de 44 milles , route longeant le Ten- 
nessee sur la dislance où la navigation de cette 
rivière est interrompue. — West-FelicianaR.R., 
en Mississippi , de 27 milles, joignant Francis- 
ville k Woodsville. — Vicksburg-Jackson R.R., 
également dans cet État, ayant 50 milles de lon- 
gueur, réunissant Vicksburg à la capitale. — 
Mississippi R. R., avec une longueur totale de 
112 milles, dont 40 en exploitation, se diri- 
geant depuis Natchez, sur la rivière du Missis- 
sippi, également vers la capitale. Merophis-La- 
grange R.R., en Tennessee^ de 50 milles^ entre 
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les deux villes de ces noms. — Deux routes, 
chacune de 40 milles de long, s'étendant depuis 
Alton, en Illinois, TuneàCarlyle et l'autre à 
Hillsboro, et une troisième dans ce même État, 
ayant 53 milles de longueur, entre les villes de 
Springfield et Meredosia. — Dans TËtat d'In- 
diana nous trouvons une route de fer, condui- 
sant depuis Madison, sur TOhio, à Indiano- 
polis. La longueur de la ligne est de 95 milles 
(l52kiIom.)9 dont 75 sont livrés à la circula- 
tion. Enfin viennent les chemins de fer de 
rÊtat de Michigan, dont deux traversent le 
territoire de Test à l'ouest, depuis le lac Érië 
jusqu'au lac Michigan , ayant chacun environ 
190 milles (305 kilom.). Sur chacune de ces 
lignes environ 100 milles sont en exploitation. 
Une autre ligne met en communication ces 
deux routes avec l'État d'Ohio jusqu'à Toledo. 
L'Erie-Kalamazzo R.R., qui est le titre de cette 
dernière ligne, mesure 103 milles (165 kilom.) 
dont 33 milles sont actuellement ouverts à Tu- 
sage public. 
Canaui diTcra Canaux divers ou cf intérêt local. Cumber- 

land -Oxford- Canal , d'une longueur de 
50 milles (80 kilom.), s'étendant depuis Port- 
land, en Maine, à travers plusieurs lacs, jus- 
qu'à Long-Pond. — Blackstone-Ganal, réunis- 
sant Worcester , en Massachusetts, au port de 
Providence, 45 milles (72 kilom.). — Middle- 
sex-Canal, de 30 milles (48 kilom.), mettant 
Boston en communication avec la rivière de 



ou d'intérêt 
local. 
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Merrimac. — Farmington-GaDal , conduisant, 
dans une direction parallèle avec le Gonnecti- 
cut-River, depuis New-Haven jusqu'à Nor- 
thanipton , en Massach usetts, distance 78 mil les 
(125 kilom.). — Susquehanna-Ganal, d'une lon- 
gueur de 45 milles (72 kilom,), longeant la 
rive droite du Susquehanna, depuis un point 
opposé à la ville deColumbia, située sur l'autre 
rive, jusqu'à Havre-deGràce, sur la baiede Che- 
sapeake. Santee-Ganal, de 22 milles (35 kilom. )9 
réunissant le Santee-River au GooperRiver, 
versant ses eaux dans l'Atlantique à Charles- 
ton. — Muscle-Schoals-Canal ^ de 35 milles 
(56 kilom.), évitant, comme leTuscumbiaR.R., 
les bancs de roche qui forment un obstacle à la 
navigation du Tennessee-Ri ver. — BaratariaNa- 
vigation , une série de travaux de canalisation 
sur une distance de 85 milles (136 kilom.), con- 
duisant depuis la Nouvelle-Orléans jusqu'à la 
baie de Berwick. — Enfin , le White-Water- 
Ganal, en Indiana , de 80 milles (128 kilom.) 
de long, dont 10 restent à construire, établis- 
sant une voie navigable dans la vallée de 
White-River entre La wrensburg et Gambridge. 

La description de cette dernière division de 
travaux termine le tableau des chemins de fer 
et des canaux de l'Union. Tableau récai 

L'état suivant présente le résumé des lignes, divewwiign! 
telles que nous venons de les examiner, clas- deeommuni< 
sées sous huit chapitres principaux. 
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Ainsi que nous le voyons par l'état précé- 
dent , la ligne la plus étendue est celle lon- 
geant le littoral; elle mesure 4,756 milles, 
savoir : 

4^01 millefi en chemins de fer en exploitatioQ. 
65 — — en construction. 

490 ^ en navigation du littoral, 
et 300 — — de fleuve. 

lies embranchements de chemins de fer^ se 
rattachant à cette première ligne, réunissent 
eosemble un parcours de 1,080 milles. 

Tiennent ensuite les lignes se dirigeant 

depuis l'Atlantique jusqu'aux lacs de l'Ouest, 

et dont nous comptons quatre; la première, 

Partant depuis Boston, les deux autres, depuis 

New-York, et la quatrième, depuis Philadel-- 

phia. La longueur totale de ces quatre lignes 

est de 2,028 , soit en moyenne de 507 milles. 

^^ lignes sont formées , savoir : 

^*' tracé par 526 milles en chemins de fer en exploitation. 
^' — — 364 — canaux — 

et-H5 — navigation de rivière. 
^ ^ — 450 — chemin de fer , dont environ la 

dixième partie en exploitation et 
le reste en construction. 
^* — — 417 — chemins de fer en exploitation. 
386 — canaux — 

40 •— — en construction. 

Les embranchements des différents tracés 
0]e8urent , savoir : 
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667 milles en chemins de fer en exploitation, 
et 666 — canaux , dont 4 43 milles en consirucUon. 

Les lignes y dirigées depuis TAtlantique, 
jusque sur les bords de l'Obio, font l'objet 
du troisième chapitre : il y en a quatre diflTé- 
rentes^ dont jusqu'à présent aucune n'est ter- 
minée entièrement. 

Le 1*' tracé ^ par chemin de fer, aura une lon- 
gueur de 360 milles, dont 188 milles 
en exploitation actuellement ; le 

2* tracé y parallèle au premier, suit la 
même route en canal ; 1 08 milles en 
sont livrés à la navigation , 32 en con* 
struction ; le reste, de 200 milles, ne sera 
achevé que plus tard. Longueur totale 
340 milles; du 

3* tracé,. d'une longueur de 425 milles, 
nous voyons aujourd'hui seulement 
420 milles, en canal, livrés à l'exploi- 
tation,et30 milles en construction. Une 
prolongation de canal de 75 milles, 
un chemin de fer de 100 milles et une 
navigation de rivière sur une distance 
de 200 milles compléteront cette ligne. 

Il existe encore moins d'exécuté du 

4* tracé, d'un développement, en chemin 

de fer, de pas moins de 700 milles : 136 

milles, avec un embranchement, sont 

actuellement en exploitation ; la réali- 



r 
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sation du reste de la ligne parait être 
remise à plus tard. 

Les lignes du quatrième chapitre , qui de- 
puis les lacs viennent rejoindre l'Ohio, sont 
en grande partie achevées; il y en a égale- 
ment quatre , savoir : 

1" tracé, d'une longueur de 307 milles , eu 
canal exploité ^ avec 250 milles d'em- 
branchements; 

2* tracé, d'un développement de213 milles, en 
chemins de fer, dont 80 en exploitation 
et 133 en construction ; 

3* tracé, de 245 milles, en canal, livrés à la 
navigation ; enfin le 

4* tracé, ayant un parcours de 486 milles, sa- 
voir : 

87 milles en canal construit. 
99 — — dont Tachèvemenl est prochain. 
300 — en navigation de rivière. 

Pour clore la série des voies de communica- 
tion réunissant l'Océan aux lacs des pays de 
rOuest, il reste à citer la ligne qui depuis le 
lac Michigan conduit à la rivière d'Illinois, la- 
quelle verse ses eaux dans le Mississippi, tom- 
bant lui-même dans le golfe du Mexique. La 
distancedepuis les bords du Michigan jusqu'au 
Mississippi, de 355 milles, est franchie, savoir: 
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4 05 milles en canal, dont l'achèvement aura lieQ aoos peu, el 
250 — en navigation de rivière. 



Les voies de transport^ ouvrant S] 
lement des débouchés aux extractions des 
houilles de la Pennsylvanie, sont assez impor- 
tantes pour former un chapitre particulier; 
leur longueur réunie est de 660 milles , sa- 
voir : 

499 milles de chemins de fer en exploitation. 
50 — — construction. 

444 — de canaux et rivières canalisées , livrés à la 
navigation. 

Les travaux de canalisation^ établis pour 
étendre et faciliter la navigation du littoral, 
présentent un développement d'environ 200 
milles. 

Enfin , les lignes diverses , qui n'ont pu 
trouver leur place dans la classification ci- 
dessus , ainsi que les lignes d'un intérêt spé- 
cialement local , figurent dans l'état récapitu- 
latif pour 1,713 milles, savoir : 

Chemins de fer en exploitation. . . . 708 milles. 
•- construction.. . . 422 — 

Canaux en exploitation 573 — 

— en construction 40 — 

L'étendue totale des lignes formées à l'aide 
de rails, de canaux et de navigation de rivière 
et du littoral , et faisant Tobjet du tableau , 
que nous venons de tracer, est de 12,372 
milles , savoir : 
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1,879 milles C^iSSO kilom.) de chemins de fer en 

expIoîlatioD. 
4,303 — (2,096 kilom.) de chemins de fer en 

construction. 

664 — (4 ,068 kilom.) de chemins de fer dont 

l'établissement n'est 
pas actuellement en 
cours d'exécution. 
3,547 «^ (5,707 kilom.) de canaux en exploita- 
tion. 

449 — ( 674 kik)m.) de canaux en construc- 
tion. 

S75 — ( 44S kilom.) de canaux dont l'é- 
tablissement n'est 
pas actuellement en 
cours d'exécution. 
4 y095 — (4 ,760 kilom.) de navigation à vapeur 

fluviale. 

4 90 — ( 305 kilom .) de navigation à vapeur 

du littoral. 



Total égal 42,372 miUes, soit 49,902 kilom. 

Les indications ci-dessus, en ce qui concerne 
les routes de fer et canaux en exploitation et 
en construction, concordent avec celles pré- 
sentées par les tableaux récapitulatifs de ces 
travaux par territoire et par chaque Etat, an- 
nexés à la fin de ce volume. En examinant ces 
tableaux , Ton trouve que dans le chiflTre de 

1,303 milles des chemins de fer en construc- 
tion sont compris principalement. 

397 milles de l'Erie-Rail-Road (d'une long, de i50 milles). 
472 — du Baltimore-OhioR.R. (d'une long^de 360milles). 
Si — du Central R. R. (en Michigan ) (d'une tongueur 

de 494 milles). 
9S — du Mad-River-Sandusky R. R. (en Obio) (d'une 
longueur de 123 milles). 
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Les principaux travaux des canaux en cours 
d'exécution, dont le chiffre total est de 419 
milles, sont : 

78 milles du Genesee-Canal , embranchement de l*Erie- 

Canal. 
99 — du Wabash-Erie-Canal (section d'Indiana), dont 

l'achèvement est prochain. 
405 *- riUinois-Michigan-Canal, dont Tachèvement eal 

prochain. 

En énumérant les voies de transport arti6- 
cielles par territoire de chaque État, les États 
de New-York, Pennsylvania, Ohio, Maryland 
et Massachusetts en possèdent la plus grande 
quantité , comparativement aux autres Etats 
de l'Union '. 



New- York. . . . 

Pennsylvania . . 
Ohio 

Maryland .... 

Massuchussetts. 



SUPERFICIE 

en 
milles. 


POPCLATlOlf. 


GBEHIIIS 

de fer 
(longueur 
en milles). 


CARACX 

(loofueiir 

en 
millles). 


46,000 


2,428,924 


4,430 


956 


16,000 


4,724,033 


688 


986 


40,000 


4,549,467 


243 


853 


43,959 


469,232 


473 


440 


7,500 


737.699 


445 


97 



Proportionnellement à la superficie du ter- 
ritoire et à leur population, Maryland et Mas- 
sachusetts possèdent le plus grand dévelop- 

' Voir les tableaux récapitulatifs à la fin de ce volume. 
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pement de travaux de chemins de fer et de 
canaux, ce dernier État étant aussi, en propor* 
tion avec l'étendue de son territoire, le plus 
peuplé des Ëtats-Unis. 

M. Michel Chevalier, dans son beau livre 
sur les voies de communication aux Ëtats- 
Unis, établit, dans sa description des difiërents 
travaux, six systèmes partiels composant le 
système général des voies de communication 
américaines. Chacun de ces systèmes est repré- 
senté par un groupe, divisé en difiërents cha- 
pitres. 

Nous retraçons ici le cadre de l'état récapi- 

* »... 

culatif , dressé par M. Michel Chevalier, avec ç^n^^i^J 
une colonne particulière ouverte aux travaux en i843 
réalisés à la fin de l'année 1 842, ^ *° ^^ 



Réseau 



tro mpé , — UgoM alUni de 
Il à rOuett ta traven des 
•ghaoyt. 



r. — Jonction dn bassin 
IfiiaissipiN el da bassin du 
ial^Laarani. 



r. — GoBmvoieaUon dn 
fdâa Midi l« long du littoral. 



f. -^ Lignes qui rayon^ 
it âalour des méiropoles. . 



r. Lignes éUblies au- 
ir des mines de cbarbon. . . 



. — Lignes isolées. . . 
Totaux 



LONGUina TOTALE 
en UlonètrM. 


PARTIE EXÉCUTÉE 
à U fin de 1841. 


Canaoz. 


Cbenlns 
de fer. 


Total. 


Csiuiaz. 


Cbeains 
de fer. 


Total. 


4,527 


5,990.50 


10,517.50 


2.919 


3,644 


6,5«3 


5,102.S0 


5,297.50 


10,400 


2,933.50 


364 


3,297.M 


304.50 


2.425.50 


2,730 


304.50 


1,943 


2,247.50 


M 


98.50 


98.50 


M 


98.50 


98.50 


789 


"^ 776.50 


1,585.50 


769 


743.50 


1,512.50 


48 


21 


89 


48 


21 


69 


10,771 


14,009.50 


25,380.50 


6,974 


6,814 


13,788 
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II résulte de ce tableau que dans l'année 1842 
il y avait : 

6,974 kilom. de canaux 1 ,.^ «îp^i.«^ 

et 6,84 i id. decheminsde fer | «"^ * *« «rcolatH». 

Avant de rapprocher ces indications des 
chiffres de notre état récapitulatif des travaux, 
existant à la fin de 1 845 , nous devons réduire 
rétendue des canaux en navigation de 620 
kilom.^ parce que le nombre ci-dessus de 
6^974 kilom. s'applique également à quelques 
travaux, exécutés dans le Canada, dont nous 
ne parlons pas , et à plusieurs travaux d'amé- 
lioration de rivières et de rigoles d'alimenta- 
tion de canaux, ne figurant pas dans notre 
récapitulation avec l'indication de leur lon- 
gueur', 

La longueur des canaux exploités, en 4 842, 
sera donc pour nos comparaisons de 6,354 
kilom., ce qui, avec les 6,814 kilom. de che- 
mins de fer, porte à 13,168 kilom. l'étendue 
totale des voies artificielles de transport à cette 
époque. 

En réduisant en kilomètres la longueur des 
canaux et des chemins de fer livrés actuelle- 
ment à la circulation , nous trouvons : 

^ Dans le chiffre de 620 kilom. sont particolièrement compris : 
45 kilom. le Welland-Ganal | ^ , 
203 - le Rideau.CaDal | "° ^'^'^"- 
Ensuite plusieurs rigoles et améliorations de navigation de 
rivières. 
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En 4815, en exploitation. • . . 

n convient d'ajouter ici le diif- 
fire des canaux en construction , 
dont rachèYement est du reste 
prochain; ces travaux figurent, 
pour la grande partie, dans le 
résumé de M. Michel Cheyalier, 
coBUM lenniBéB 

TOTAL. . . . . 

En 48a, il existait 

• 
Noos pouvons donc constater 
QBe augnentation, pendant les 
trois dernières années , de. . . • 



CJLRA1IX. 


CHIMIKS 

de fer. 


TOTAL. 


5,707 
674 


7,850 


\ 44,234 


6,384 
6,35i 


7,850 
6,844 


44,234 
43»468 


27 


4,036 


4,063 



Au nombre ci-dessus de 14^231 kilom. nous 
pouvons ajouter, sans crainte d'être démenti 
par l'avenir, celui de 2,096, représentant 
les 1,303 milles de chemins de fer en construc- 
tion actuellement, la réalisation de ces travaux 
étant assurée sous le rapport financier des 
entreprises ; c'est donc de 

6,384 kilom. de canaux. 
9,946 — « de chemins de fer. 

Ensemble: de 46,327 kilom. 



que se compose aujourd'hui le réseau des 
voies artificielles américaines. 



92 VDB GéNiiUUb 

M. Michel Chevalier porte , en 1842, la Ion* 
gueur entière du réseau à 

4 0,774 kilom. de canaux. 
44^609 — »S0 de«he«aiis da 1er. 

Ensemble 85,380 Idlom., 50 

La différence entre ces deuxchifinnes provient 
de ce que , après 1 842 , il a fallu abandonner la 
réalisation de beaucoup de projets conçus lé- 
gèrement, au milieu de Tengouement, qui^ 
avant cette époque , avait gagné les esprits ^ 

2ui s'étaient occupés de travaux publics aux 
tats-Unis. 

Lie coût d'établissement* des 16^327 kilom. de 
canaux et de chemins de fer est de 4(295,51 1 ,696, 
soit F. 1,566,609,170, ainsi répartis : 

Canaux F. 745,093,986. 

Chemins de fer. . . F. 824,545,484. 
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TROISIEBIE PARTIE. 

Capitaux fournis pour les travaux publics. — Construclion des 
canaux. — Coût d'établissement des canaux. — Péage payé sur 
les canaux. — ^Recettes opérées sur les canaux. — Revenu net 
des canaux. — Construction des chemins de fer.-* Coût d'é- 
tablissement des chemins de fer.— Prix du transport sur les 
chemins de fer. — Receltes opérées sur les chemins de fer. — 
Frais d'exploitation des chemins de fer. — Revenu net des 
chemins de fer. 



Lorsque nous recherchons les moyens par Capiuoxfi 
lesquels le réseau des voies de communication ^"'j^i^ 
artificielles y aux États-Unis, aélécréé, nous 
trouvons , que généralement les canaux , sur- 
tout les grandes lignes, ont été établis aux frais 
des États, et que l'industrie privée s'est pres- 
que exclusivement occupée des chemins de fer. 
Dans plusieurs États les gouvernements, tout 
en restant étrangers à l'établissement et à l'ex- 
ploitation des chemins de fer, ont aidé ces 
entreprises par des prêts et par d'autres se- 
cours d'argent. 

En Massachusetts, où l'association des capi- 
taux privés a fait ses preuves, les deniers publics 
n'ont pas été exigés pour l'établissement des 
canaux. Le seul secours, que le gouvernement 
ait accordé, fut son crédit, qu'il prêta à la com- 
pagnie du Western R. R. en outre d'une sous- 
cription d'actions. En New-York, l'État a établi 
tous les canaux , sauf le Delaware-Hudson-Ca- 
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nal ; il a donné une légère subvention en ai^jent 
à la ligne de fer d'Âlbany à Buffalo , et prêté 
^ 3 millions à l'Erie R.R. Dans l'État de New- 
Jersey nous voyons l'inverse: Texploitation 
des chemins de fer et des canaux y est pour 
le gouvernement une grande ressource de re* 
venu par les péages qu'il prélève, tout en 
n'ayant jamais rien déboursé pour ces entre- 
prises. En Pennsylvania I l'État a coDStmit 
la ligne de Philadelphia à Pittsburg, formée 
par des chemins de fer et des canaux, se sui* 
vant les uns les autres. Les deux tronçons de 
chemins de fer de cette ligne sont même ex- 
ploités par le gouvernement, qui entretient 
la voie, et opère par ses agents , moyennant 
un prix de péage et de traction , la traction 
des wagons de transport qui appartiennent à 
l'industrie privée. 

Le gouvernement de la Pennsylvania a exé- 
cuté, en outre de la ligne de l'Atlantique à 
rOhio , tous les autres canaux , existant sur 
son territoire, sauf l'Union-canal , leSusque- 
hanna-canal, et les travaux de canalisation 
des rivières de Lehigh et de Schuylkill. En 
Maryland , comme en Virginie, l'État aparti- 
cipé aux travaux publics , en se faisant ac-* 
tionnaire et prêteur des principales entre- 
prises; en Virginie , toutefois , les grandes 
lignes de fer ont été exécutées sans le con- 
cours de l'État. En Ohio tous les canaux ont 
été établis par le gouvernement; dans l'U* 



linois , rindiana et le Michigan , les canaux et 
les chemins de fer sont exécutés aux frais de 
l'Etat. 

Pour faire face aux dépenses , que ces tra- 
vaux imposaient aux États , ceux-ci ont con- 
tracté des emprunts. Au milieu de l'enthou- 
siasme général, dans lequel l'exécution des 
nouvelles voies de communication a été ré- 
solue dans chaque Etat, l'esprit entreprenant 
des corps législatifs est allé quelquefois trop 
loin , entraînant la population dans des sacri- 
fices au-dessus de ses moyens. 

La réalisation des capitaux nécessaires n'a- 
vait pas nécessité de grands efforts ^ des ca- 
pitalistes étrangers ont versé de fortes som- 
mes, en participant aux emprunts que presque 
chaque Etat avait émis; tout cela se fit dans 
un de ces moments d'engouement, que l'on 
trouve souvent dans l'histoire des transac- 
tions financières et des entreprises indus- 
trielles d'un pays. Les événements ne tardè- 
rent pas à amener une réaction. Aussi long- 
temps, que l'intérêt qu'il fallait servir pour les 
sommes empruntées, pouvait être prélevé sur 
les fonds mêmes, provenant de ces emprunts, 
l'équilibre ne fut pas troublé; mais lorsque, 
avec l'avancement des travaux , les fonds s'é- 
puisèrent, une crise sérieuse se présenta. 

Là où les travaux étaient achevés, leur exploi- 
tation ne put rendre les sommes nécessaires 
pour payer les intérêts des emprunts; sur 
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d'autres points en6n, les capitaux empruntes 
n'avaient pas méiDe suffi à l'achèvement des 
travaux. Afin de faire honneur à ses engage- 
ments, il ne resta au pays, pour seul moyen, 
que de taxer la propriété , et obtenir par cet 
impôt les sommes que le service de ses em- 
prunts exigeait. Ce parti a été adopté par 
quelques États, dans d'autres il n'a été rien 
fait jusqu'à présent, et les arrérages des in- 
térêts remontent pour quelques-uns jusqu'à 
quatre et cinq années. 

L'État de New-York, est le seul où rétablis- 
sement des travaux publics n'ait pas pro- 
voqué des embarras financiers ; il n'y a pas 
même imposé une charge additionnelle, car, 
par des circonstances toutes particulières, 
le revenu de ses canaux , joint à quelques 
autres ressources temporairement appliquées 
au département de ces travaux, a suffi jus- 
qu'à présent au payement des intérêts de 
l'emprunt contracté, et à son amortissement 
successif. La Pennsylvania et le Maryland 
viennent de se relever de leurs crises finan- 
cières ; l'Ohio a également rétabli son crédit 
par le produit de nouveaux impôts; plus du 
tiers de la taxe foncière à payer dans ce der- 
nier État est appliqué aux travaux publics. 
Cette situation , qui cause en ce moment une 
grande gêne , était pourtant à prévoir dans 
cet Etat, comme dans tous ceux où , avec un 
budget de recettes presque insignifiant, et 
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une population peu nombreuse, coraparative- 
ment à retendue du territoire, on a élevé des 
travaux publics d'une grande extension. L'uti- 
lité de ces travaux est incontestable , et la seule 
chose qui frappe Tobservateur, quand il les 
visite, c'est qu'ils ont pu être exécutés; la 
population y elle-même, de ces jeunes États 
semble s'en étonner, et si aujourd'hui , où elle 
connaît les sacrifices qu'elle s'est imposés, 
la question était posée de savoir si l'on de- 
vrait construire ces travaux ou non , il est 
probable que l'appui du pays ne serait plus 
aussi unanime, et que la question de réta- 
blissement des grandes lignes de communica- 
tion dans les différents États ne pourrait re- 
cevoir sa solution que par le concours de tous 
les États ré unis et aux frais de l'Union entière , 
par le gouvernement fédéral. L'excès de l'en- 
thousiasme d'un moment, l'engouement tem- 
poraire de l'esprit d'entreprise, ont créé ces 
œuvres, elles existent; le pays en a été doté 
comme par une force surnaturelle, il en pro- 
fite, et , partant de là, on trouvera le moyen de 
régler les comptes avec le passé.— En Illinois, 
dansl'Indianaetau Missouri, la taxation de la 
propriété n'est pas encore intervenue pour ré- 
gulariser la position de l'État vis-à-vis les por- 
teurs des titres de la dette publique, mais cela 
ne peut pas tarder; ce sont du reste des actes 
que ces pays doivent depuis longtemps à ceux 
qui leur ont donné leur confiance, ils les doi- 
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Comtnietion 
In canaux. 



Coût 
ablifsement 
M canaux. 



vent enfin à eux-mêmes, à leur honneur, 4 
leur avenir. 

Les canaux construits par les Etats ont gé- 
néralement 40 pieds (12 mètres) de largeur à 
la surface , 28 pieds (8", 40) au fond et 4 pieds 
(1"*,20) de profondeur; nous exceptons ici 
l'Erie-Canal , élargi , dont les dimensions se- 
ront presque doubles en largeur et en pror 
fondeur. Les écluses des canaux des États ont 
généralement 90 pieds (27 métrés) sur i 5 pieds 
(4", 50); les écluses de TErie-Canal, élargi, 
mesurent 1 1 pieds sur 1 8. Les canaux de Cum* 
berland-Oxford, Middie-Essex, Blackstone, Far-- 
mington et Delaware-IIudson , tous établis pa;* 
rindustrie privée, ont des largeurs de 30, 3^ et 
36 pieds. Les travaux de canalisation de la ri- 
vière de Lchigh ont 60 pieds (18 mètres) de lar- 
geur et 5 pieds (l'^jSO) de profondeur; enfin, 
leDelawareRarilanCanal, faisant partie dans 
notre classification précédente des travaux 
établis pour le cabotage intérieur du littoral , 
a 75 pieds (22", 50) de largeur, avec 7 pieds 
(2'",10) de profondeur; ses écluses ont 100 
pieds (30 mètres) sur 24 (7'',20). 

Les canaux, construits par le gouvernement 
de rÉtat de New-York, dont la longueur réunie 
est de 847 milles, ont coûté movennement 
^ 20,000 par mille, soit environ F. 66,000 par 
kilomètre, avant que le perfectionnement et 
l'élargissementde TErie-Canal aient été entre- 
pris. Ces derniers travaux, sur une distapoe ds 






364 milles, la longueur de l'Erie-Canal , coûtent 
^64,000 par mille (F. 210,810 par kilom.). En 
comprenant dans la moyenne du coût des ca- 
ne U3^de New-York, ces dernières dépenses et 
les frais de construction des canaux privés, le 
coût moyen des 956 mil les de canaux, existant 
en Ne^-York, est de ]$[ 45,000 par mille, soit 
F. 148,230 par kilomètre. 

En Pennsylvanie, la dépense moyenne de^ 
canaux de FÉtat a été de ^ 28,000^ et le coût 
de tous les canaux du territoire ^ 30,000 par 
mille, soit environ F. 99,000 par kilom. 

En Blarvland, rétablissement du Chesa- 
peake^Ohio-Canal a fait une exception sous le 
rapport du prix d'établissement par les dilTi- 
cuUés que présente sa construction , dont lo 
coût moyen est calculé à environ ^ 100,000 
par mille^ soit F. 329,400 par kilom. 

Dans rOhio , au contraire, grâce à la facilité 
que présentait le terrain , le prix de revient 
% été d'environ fi 20,000 par mille , soit 
F. 6S,b00 par kilom. 

En comparant la somme totale, employée 
^ la construction des canaux, laquelle est de 
1^ 140,583,771 , soit F. 745,093,986, avec Té- 
tendqe de ces mêmes travaux (3,966 milles, 
soit 6,381 kilom.), l'on trouve le coût moyen 
des canaux des États-Unis de fi 35,000 par 
mille , soit environ F. 462,000 pour une lieue 
de France ou 4 kilomètres. 
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Le péage le plus bas de tous les canaux de 
rAmérique est celui de l'Erie-GanaL 



CtMT. 


■nx. 





4 


— 


«,3 


— 


4 


• — 


8 



La cole la plus basse est celle du sel 

Le plaire, la brique, le minerai , Tengrais 
payent 

Les provisions et les produits agricoles. . . . 

EnGn les marchandises en général 



Le tout par 1,000 ib (453 kil.) et par mille. 

C'est environ F. 0,03,9 par lieue et pour 4 ,000 kilog. pour leaal. 

0,M,6 par lieue et pour 4,000 kilog. pour les 

produits agricoles. 

0,23,2 par lieue et pour 4,000 kilog. pour tes 

marchandises en général. 

Le tarif de péage de l'Ohio-Erie-Canal ( de 
Portsmouth à Gleveland) porte pour les : 



Céréales , métaux, etc., par 4000 Ib pour 
la distance entière de 307 milles. . 

Bœuf, cendres, laines , porc, sel, suif. . . 

Sucre, tabac manufacturé, café et épi- 
cerie 

et les étoffes manufacturées et marchan- 
dises en général 

C'est F. 0,05,6 par lieue et par 4 ,000 kilog. pour les céréales et 

les métaux. 
0,09,4 par lieue et par 4,000 kilog. pour les bœuf, 

porc, sel, etc. 
et 0,23,5 par lieue et par 4,000 kilog. pour les étoffes et 

marchandises en général. 
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Les recettes de péages, opérées sur lesp rinci- Recettes opé 
paux canaux, sont naturellement variées, leurs ■"' ^ «■" 
chiffres étant la reproduction des éléments de 
transport qui s'offrent à chacune de ces en- 
treprises. 

Les canaux de l'État de New-York sont ceux 
qui présentent les plus beaux résultats d'ex- 
ploitation. Les recettes de l'année 1844 sur les 
canaux appartenant à l'État de New-York, 
ont été de ^ 2,446,374.62 pour environ 750 
milles (1,206 kilom.) en navigation, ou en- 
viron ^3,300 par chaque mille de longueur, soit 
F. 10,870 pour chaque kilomètre. En Penn- 
sylvanie, où le développement des canau:ii^ 
construits par l'État est de 644 milles ( 1 ,036 
kilom.) , le péage reçu en 1844 s'est élevé seu- 
lement à 4 569,709.65, ou environ 4( 880 par 
mille, soit F. 2,895 par kilom. , le quart seu- 
lement des recettes des canaux de New-York. 
EnOhio, le gouvernement a reçu ^ 544,949.84 
sur 853 milles de canaux en exploitation; 
c'est une proportion encore moindre. En rap- 
prochant la somme annuellement perçue pour 
péage à celle du coût de ces différents travaux, 
nous trouvons les proportions suivantes : 
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Canaux établis par le gouverne- 
ment de New-Yoïk (y compris 
rélargissemenlde r£rie-Canal). 

Canaux établis par le gouverne- 
ment de Pennsylvania 

Canaux établis par le gouverne- 
ment de rOhio 



EKGim Ml f ÉICI 

tiinvel. 



6 VoB 
8 •/•» 



ito CM 



L'inrëriorité du rendement en péage 8è 
rachète par lè coût moindre d'ëbblissement; 
c'est ainsi que les conditions de FOhio devieii- 
nent les mêmes que celles de la Pennsyl- 
vanie, quoique les canaux du premiehde céS 
Etats aient un développement de 200 milles de 
plus que les canaux de la Pennsylvanie, tout 
en offrant uncrccctle même moindre d*envîron 
fi 25,000 que la recelte des canaux de la Penn- 
sylvanie; il en est de même pour l'Etat de 
New- York, tandis que les canaux de New- 
York |3rcsen lent, en apparence, un avantage de 
plus de quatre fois plus grand sur ceux de la 
Pennsylvanie, la proportion des recettes de 
New-York avec celles de la Pennsylvanie n'est 
que du double. 

lefenunet Le revenu net des canaux ne peut être cal- 
lescanaux. ^y]^ delà même manière, car Tentrctien et 

même les frais de perception se règlent entiè- 
rement sur le développement métrique des 
travaux. Sous ce rapport, le revenu des 
853 milles de canaux de TOhio sera certaine- 
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ment Moindre que celui des 644 milles de ca- 
naux de la Pennsylvanie. 

Le revenu net des canaux de l'état de New- 
York, en 1844, a été de ^ 1,803,768, soit 
A'/o 6, et celui des canaux de Pennsylvanie, 
^ 344,309.13, soit 1 7» 9, du capital engagé 
dans ces travaux. 

Nous avons déjà dit que la configuration Cowtniettoi 
du sol avait sur beaucoup de points facilité ^^tef"" 
rétablissement des chemins de fer aux États- 
Unis, et que, d'un autre côté, le bois employé 
à ces constructions pouvait être obtenu à très- 
bas prix. 

Aces avantages il a fallu joindre une liberté 
illimitée dans le choix des systèmes de con- 
strtiction , aucune prescription pour les pentes 
et les courbes , ni pour la manière dont les tra- 
vaux d*art devaient être établis. Le construc- 
teur avait le choix de ses moyens , lesquels^ 
appliqués au milieu de l'inexpérience, qui se 
rattachait aux premiers établissements de 
chemin de fer, ont souvent produit des dé- 
ceptions. 

Cette liberté sans limites, ayant, dun côté, 
accéléré l'accomplissement des projets formés, 
avait, d'un autre, un inconvénient; clleper- 
mettaitaux compagnies l'adoption de moyens, 
qui quelquefois n'offraient pas assez de garan- 
ties à la sécurité publique. Il pourrait être ob- 
jecté à cela, que les compagnies^ eu supposant 
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qu'elles eussent établi leurs travaux d'une ma- 
nière insuffisante, mieux éclairées par Texpé- 
rience, pouvaient réformer les parties défec- 
tueuses, leur propre intérêt Texigeant même. 
Cela est vrai, au fond ; mais en fait cette solution 
ne peut être appliquée que lorsqu'il s'agirait de 
défauts de construction grossiers ; mais , entre 
les fautes grandes et la perfection , il y a une 
médiocrité dont les conséquences peuvent être 
de la proportion de celles résultant des fautes 
grandes. C'est cette médiocrité que la liberté il- 
limitée a quelquefois engendrée dans la con- 
struction des chemins de fer aux États-Unis, et 
dont nous ressentons l'influence sur rexploi- 
tation de ces travaux, partout où nous rencon- 
trons cette condition. 

Les chemins de fer de l'Amérique du Nord 
sont généralement établis à une seule voie de 
fer, avec des gares d'évitement de distance 
en distance; quelques lignes , tout en n'ayant 
qu'une voie, ont été construites pour, à l'ave- 
nir, porter deux voies de fer. 

Les lignes des £tats du Sud sont construites, 
grâce à la facilité du terrain , dans des condi- 
tions de pente et de courbe très-favorables. 
Le Wilmington-Ralcigh R. R., dans la Ca- 
roline du Nord, d'une longueur de 161 milles, 
présente 138 "/. milles en lignes droites et 22 '/. 
milles en courbes d'un rayon minimum de 
3,730 pieds. Plus nous montons vers le nord, 
plus les conditions de nivellement et de tracé 
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sont moins bonnes. Nous trouvons ainsi les 
routes de la Pennsylvanie, avec leurs plans 
inclinés , corrigés aujourd'hui en partie; après 
le Baltiroore-Ohio R. R., avec des pentes de 
30 et 47 pieds par mille; ensuite le Western 
R. R. 9 ayant des inclinaisons de 60 et 79 pieds 
par mille, c'est 10 et 15 millimétrés par mè- 
tre. Sur le Baltimore-Ohio R. R. , il y a des 
courbes de 955 et 395 pieds (1 1 8") de rayon ; 
la courbe minima du Western R. R. (en Mas- 
sachusets) est de 1,100 pieds (330"*). 

Les rails employés sont de trois formes dif- 
férentes. D'abord le rail plat, généralement 
en usage sur les chemins de fer du Sud, ensuite 
leT rail, pesant38 Ife et56 Ib par yard (0-,91 «•"'), 
soit 19 et 27 kilog. par mètre \ enfin , l'H rail, 
de 35, 40, 45 et 55 Ib par yard, soit 17>'"«»2, 
20*^, 22^,2 et 27S2 par mètre. 

Le rail plat a généralement 14 millimètres 
d'épaisseur et 63 millimètres de largeur à sa 
surface, toujours cloué sur une longuerine en 
bois qui lui sert de base. Son poids est ordi- 
nairement de 6 à 8 kilog. par mètre. 

La pose des rails est variée; en général le 
bois, employé avec profusion, a été bien em- 
ployé. Pour énumérer les différents sys- 
tèmes, nous commençons par celui usité 
dans les premiers temps, c'est-à-dire la pose 
des rails sur des dés en pierre de 3 à 3 pieds 
de distance. C'est un système condamné avec 
raison depuis longtemps. Nous le trouvons 
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en pratique sur le Boston-Lowell R. R., 
erobrancheiuent de la ligne de rAtlantiqtife, 
dans le Massachusetts, petite ligne ëtàblièi 
sauf ce défaut, dans toutes les condition^ ilfe 
Tari et même avec un certain luxe. Le t&iiîl- 
den-Âroboy R. R., en New-Jersey, fourttlt 
un amendement à ce système. Nous voyons 11^ 
au lieu du rail reposant directement sur la 
pierre, une planche entre le rail et le d^* Siir 
la ligne d'Albany à Buffalo, le rail plat, ftvCe 
sa longuerine et sur ti'avcrses, est ^âtéifiè&t 
posé sur des dés en pierre. 

Sur d'autres lignes, le rail, placé dàtift 86h 
coussinet, est fixé sur des traverses en boil, 
posées sur un lit de pierres cassées. Le couliî- 
net est souvent remplacé» sauf aux poibts de 
jonction des rails, par des clous, qiii retiéiitaéht 
les rails sur la traverse. 

Làoù le rail a été jugé faible, il est supporté, 
dans toute sa longueur, par unelongueridéeh 
bois, posée sur les traverses. 

Le meilleur système de pose pratiqué aux 
États Unis est celui de Temploi de madriers 
de 5 X 7 pouces (0",12,70 x 0",<7,78), posés 
en deux rangées continues longitudinale- 
ment sous les traverses qui portent les rails; 
des entailles sont pratiquées sur la face in- 
férieure des traverses , pour mieux maintenir 
celles-ci sur la rangée de madriers. Lorsque 
le rail est étendu sur une longuerine en bois, 
une autre entaille existé sur la face supérieure 
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des traverses, afin d'emboîter de cette manière 
les longuerines dans les traverses. Cette fon- 
dation de bois, double, donne une plus grande 
âasticitë à la voie. 

L'écartement entre les rails varie de 4 pieds 
9 polices à 6 pieds (1 ",44 à 1 ",80). 

Les bois employés pour la pose de la voie 
sont : le cèdre blanc ou rouge, le chêne et le 
châtaignier. Les ponts et viaducs sont généra- 
lement en bois, reposant sur des fondations 
en pierre. Quelques-uns de ces travaux, dans 
lesquels les Américains excellent, sont même 
fort beaux. M. Michel Chevalier, dans sa re« 
marquable description des voies de commu- 
nication aux Etals-Unis, a consacré un chapitre 
spécial à ces constructions , appuyé de plans 
détaillés. 

LfOS chemins de fer ne sont pas clos et les 
passages à niveau trcs-pcu gardes. Il arrive 
jourDellement que des bctcs à cornes des pâtu- 
rages, que traversent les routes de fer, se trou- 
vent sur les rails au moment du passage d'uii 
convoi et présentent ainsi des obstacles qui, 
selon les circonstances, ont souvent des suites 
graves. Afin de déblayer la voie de ces ani- 
maux, et d'empêcher que les roues du convoi 
ne passent sur leur corps, on adapte, sur 
plusieurs lignes, en avant de la locomotive, une 
espèce de râteau, destiné à recevoir Tanimal 
quand il a été renversé , ou à le jeter hors de 
1a voie. Les machinistes appellent cet ap- 
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pareil avec raison cow-catcher (chassc-vachc). 
Des moyens analogues sont employés pour 
débarrasser la voie de fer de la neige qui» 
dans le nord des États, tombe souvent à une 
grande hauteur, au point d'interrompre entiè* 
rement la circulation pendant plusieurs jours. 
Dans ces circonstances on attache le mm- 
plough (charrue à neige) en avant de la loco* 

Coût d'étabiisM. '"^^^^^ ' lequel, en traversant la masse de 
mentdes litige, la refoule à droite et à gauche , de ma- 
cbemins de fer. nJère à former un passage libre aux convois. 

Les dépendances sont établies généralement 
avec une grande économie et souvent même 
avec insuffisance. 

Les chemins de fer dont le coût a été le plus 
bas sont ceux du Sud. Les chemins de fer de 
la Caroline du Nord (246 milles) ont coûté 
^ 13,000, soit F. 171,300 pour une lieue de 
France ou F. 42,825 par kilom. Le Georgia 
R.R., avec sa branche dcColumbia (ensemble 
d'une longueur de 205 milles), a coulé fi \ 6,200 
par mille, soit environ F. 213,200 par lieue 
de France, ou F. 53,300 par kilom. En Vir- 
ginie, le prix d'établissement moyen a été 
de $ 16,500, soit F. 54,000 par kilom. Ceux 
des chemins du Nord qui, après les lignes 
du Sud, ont coûté le meilleur marché, sont : 
d'abord la ligne d'Albany à Buffalo , ensuite 
les chemins de New- York en général , dont 
le coût moyen est de fi 25,000 par mille; 
après viennent les chemins de fer du Mary- 
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tg laod et du Gonnecticut à ^ 30,000. Les routes 
ferrées des États de Massachusetts , de New- 
Jersey et de Pennsylvania ont coûté moyenne- 
ment 4f 40,000 et ^43,000 (F. 141,600 par 
iilôm.), et les lignes, dont le prix de construc- 
tion a été le plus élevé, sont le Western R, R. 
(200 milles), coûtant ^ 50,000, soit F* 164,700 
par kilom., et les Philadelphia-Golumbia et 
Portage R. R., à double voie de fer, dont le prix 
d'établissement a été de ^ 52,000 par mille, soit 
F, 685,200 par lieue ou F. 171,300 parkilom. 

En comparant le prix total des chemins de 
fer aux États-Unis, qui est de ^155,002,865. 
Soit F. 821,515,184. Avec leur étendue (6,182 
milles, 9,946 kilom.), Ton trouve une moyenne 
de prix de revient d'environ $ 25,000 par 
mille ^ soit environ F. 330,000 la lieue de 
France, ou 4 kilomètres. 

La liberté dont jouissent les entreprises de 
chemins de fer s'étendent de la construction à 
l'exploitation. Là, l'absence de l'intervention 
de l'autorité est encore regrettable ; l'autorité 
par de sages dispositions pourrait souvent 
éviter des conflits et des accidents dont les ré- 
sultats sont déplorables. 

L'Américain aime l'indépendance par excel- 
lence, et la nécessité de l'intervention du gou- 
vernement dans l'exploitation des chemins de 
fer, comme nous la voyons en France, est en- 
core loin d'être sentie. Les accidents ne man- 
quent pourtant pas; ils sont même d'une fré- 
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qucnccinquiétante; aussi, comme souvent Fi- 
doplion d'une mesure n'est amenée que par dq 
expériences douloureuses, qui en font mieu]| 
apprécier la nécessité, il est à espérer que l'ex- 
ploitation des chemins de fer aux Etats-Uni^ 
sera soumise prochainement à une survdl-; 
lance supérieure; disons encore que, pour (|i^ 
cette surveillance soit eflicace, il la faudra plus 
complète que celle exercée depuis les dernièrei 
années par le gouvernement fédéral 8\ir la 
navigation à vapeur. 
Prix Les compagnies decheminsde fer auxËti|t9- 

du transport Unis ont généralement le droit de fixer elles- 

or Iftt cbemiDs ^ . ' ' ' 

de fer. mèmcs le tarif des prix à percevoir pour ^ 
transport des voyageurs et des iparchandiac^. 
Les conditions dans lesquelles se trouvent» 
sous ce rapport, les différentes lignes, sont du 
reste très-variées, chacune étant construite 
en vertu d'une charte, ou loi de concçssion, 
pariiculière, émanant du corps législatif de 
l'État sur le territoire duquel le chemin de 
fer est établi. Les corps léi^islatifs des diffé- 
rents États , agissant chacun suivant ses vuçs^ 
et sans tenir compte plutôt d'un système que 
d'un autre, ces chartes présentent naturelle- 
ment une grande diversité de stipulations. 

En Massachusetts, liberté entière est laissée 
aux compagnies dans la fixation des prix de 
transport, sous la seule réserve que, si les bé-. 
néficesdes compagnies s'élèvent au-dessus du 
taux de 1 p. 0/0 par an , celles-ci auront à r^- 



diiiit^ Iç tarif 9 de inaDiére à ne jamais dépas- 
fercettç proportion de bénéfice. La législature 
de rÉtat de New- York laisse libre la slipula- 
tion des prix de transport; nous verrons plus 
loin, lorsque nous traiterons des travaux de 
cet État, la restriction singulière qu^ejje a 
faite à Texploitation de la ligne de fer, laté- 
rale ffu canal construit par TÉtat. En New- 
Jersey les lois de concession fixent aux com- 
pagnies €)es maxima de prix équivalant à 26 et 
19* par kilomètre, par tonne de marchandises 
et par voyageur. En Pennsylvanie, il y a 
presque autant de conditions différentes qu'il 
existe de chartes; tantôt c'est le système de 
la liberté entière, tantôt c'est la fixation d'un 
maximiim de prix, tantôt les chartes ne déter- 
minent que des maxima moyens; d'autres 
compagnies ont la faculté de fixer leurs tarifs, 
4 condition qu'elles versent une part de leurs 
revenus dans les caisses du trésor public , 
lorsque ces bénéfices ont atteint un certain 
chiffre; les maxima de bénéfices à distribuer, 
eq dividendes, par les compagnies varient dans 
ces ca^ de 1 5 0/0 à 1 2 0/0. Les maxima des prix 
^xés équivalent généralement à 20 et 30"^ par 
kilomètre. Nous annexons à la fin de ce vo- 
luoie |a charte en vertu de laquelle le Rcading 
R. R., en Pennsylvanie, a élé construit; le 
maximum du prix de transport des houilles 
y est noté par 4 cent, par tonne et par mille, 
ce qui est égal à F. 0,21'' pour 1 ,609 mètres, ou 
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F. 0, 1 3* par kilomètre ; c'est environ le mas- 
mum , mentionné dans les cahiers de charges 
des chemins de fer en France, pour cette même 
nature de transport. Le tarif pour le transport 
des voyageurs est arrêté à 2 cent, par mille 
et par tète , soit F. 0,06,5 par kilomètre. La 
compagnie est dans l'obligation de partage 
ses bénéfices par moitié avec l'État , lorsque 
les bénéfices annuels excèdent 12 0/0 ; dans œ 
cas, la moitié afiërente à l'État, est versée au 
département de l'instruction publique. 

Les tarifs fixés dans les chartes des che- 
mins de fer du Maryland sont générale- 
ment ires-réduits, au point même que quel- 
ques compagnies ont été obligées de se faire 
allouer des augmentations. En Virginie, la 
législation a été plus libérale. Le maximum 
imposé u la compagnie du Richmond-Frede- 
ricksburg'PotomacR. R., dont nous annexons 
2i la fin de ce volume la charte, équivaut aune 
liberté illimitée ; il est toutefois entendu que le 
tarif sera réduit, dans le cas où les bénéfices 
de la compagnie dépasseront 15 0/0 par an. 
Les chartes , en vertu desquelles les chemins 
de fer sont construits aux États-Unis forment 
à la fois la loi de concession, l'acte de société 
et souvent même la loi d'expropriation forcée. 
D'autres compagnies , en Virginie, ont été 
moins bien traitées en apparence; pour celles- 
là les dividendes à distribuer aux actionnaires 
ne peuvent dépasser 6 0/0. 
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La compagnie du chemin de fer de Char- 
leston à Augusta est limitée, pour son tarif, à 
SS"" par kilomètre et par voyageur ou tonne 
de marchandises. Dans d'autres Élats du Sud 
les actes de concession laissent les compagnies 
maîtresses de la fixation des prix de trans- 
port, les corps législatifs se contentant d'assi- 
gner un chiffre maximum aux dividendes à 
fournir aux actionnaires ; ce maximum va 
souvent jusqu'à 20 et 25 0/0. 

Il peut paraître singulier, au premier abord, 
de voir en Amérique des compagnies , ayant 
entre leurs mains des monopoles de transport, 
quelquefois seules arbitres de leur tarif; mais 
en réalité cette situation n'offre dans ce pays 
aucun inconvénient sérieux : non pas par la 
manière plus ou moins éclairée dont les com- 
pagnies exploitent leur propriété, mais par la 
position même dans laquelle sont placées 
toutes les lignes de quelque importance, tant 
sous le rapport du tracé, que sous celui des 
éléments qui doivent faire fructifier ces en- 
treprises. 

Le transport des voyageurs, comme celui 
des marchandises, n'est sur aucune ligne 
assez considérable pour que les entrepreneurs 
puissent , par des combinaisons particulières 
et des exclusions qui en sont la conséquence 
naturelle, chercher à élever leurs recettes 
à des proportions exagérées ; ils ont au con- 
tveAve besoin de faire tous leurs efforts, afin 



de réunir toutes les espèces de tfiiB8|xmt pps- 
sibles sur leurs lignes » c'est la seule conditioD 
à laquelle ils peuvent exister. Or» pour s'et- 
tirer tous les transports, il est tout 8iiii|ile 
qu*il faut offrir à tous des prix accomrooflaDts. 
D'un autre côté, il suffit de jeter un cpup d'aul 
sur la carte pour reconnaître là variété de 
routes et de moyens que le voyageur et Tex- 
péditcur de marchandises ont à leur disposi* 
tîon pour atteindre le même but; un9 coo* 
currence toujours facile à s'établir veîlleoon- 
stammenty et retient les compagnies dans de 
justes limites que leur indique, du reste^ lev 
propre intérêt bien entendu; le chcmiD 4^ 
fer rebelle est toujours sur d'être attaqua par 
des routes ou parallèles ou contournées, par les 
canaux, et enfin parla navigation à vapeur sur 
les fleuves^ les lacs et sur la côte de F Atlan- 
tique. 

Les compagnies usent selon les circon- 
stances de la faculté qui leur est laissée dans la 
fixation des prix de transport. Quoique sur 
chaque ligne des prix différents peuvent être 
appliqués, peu de lignes varient dans le chiffre 
qui sert de base à leurs tarifs, en ce qui con- 
cerne le transport des voyageurs. Le taux gé- 
néralement adopté est celui de 4 cent, par 
mille, soit environ F. 0,1 3"" par kilomètre et 
par voyageur. Cest, à quelques centimes prés, 
la cote la plus élevée que nous ayons en France, 
pu la moyenne du prix de transport pour les 



voyageurs sur les chemins de fer peut être es- 
timée à 7 ou 8^ par kilomctrc. 

Il existe toulerois quelques exceptions à cette 
n%le : ainsi, en Massachusetts, quelques 
routes et la ligne de Boston à New- York ne 
eomptent que 2 cent, par mille, soit 6 \IT par 
kilomètre. 

Les tarifs des prix pour le transport de mar- 
chandises présentent naturellement une plus 
grande variété. 

Le prix de transport des marchandises sur 
leBaltimore-OhioR.R. estdc 33 et 25 cent par 
100 ft sur une distance de 188 milles: c'est 
F. 0,09,7 par 1,000kilog. et par kilom.; sur le 
Central R. R., en Géorgie (190 milles), le 
prix de transport des marchandises est de 
SOcent. par 1 00 Ib (1 9"" par tonne et par kilom.) ; 
4ie Philadelphie à Baltimore « le tarif est de 
13 V. ^l 10 cent, par 100 Ib (95 milles) : c'est 
environ 7 ^l^ par 1,000 kilog. et par kilom. Le 
oombustible, sur le Philadelphia-Reading R. 
R., est transporté à raison de 4 7/ par 1,000 
kilog. et par kilom. Ce dernier chiffre est ex- 
trêmement modéré. 

En comparant les tarifs des chemins de fer 
des États-Unis avec les tarifs que nous avons 
en France, Ton trouve le taux des Américains 
généralement élevé. Cet état de choses s'ex- 
plique facilement par la différence de condi- 
tions de prospérité et d'éléments de circula- 
tion , existant entre les chemins de fer améri- 
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cains et les chemins de fer de FraDce et d'En- 
rope en général. 

Les prix de transport représentant les (Vais 
d'exploitation , augmentés du bénéfice de l'en- 
treprise même 9 il est évident que là où laquan^ 
tité des voyageurs, qui fréquentent une lignent 
fer, est considérable, ces voyageurs ont à payÉr 
chacun y pour sa quote-part dans les fniê A A 
le bénéfice , une somme moindre que là où ff 
nombre des voyageurs est réduit. Cette dei^ 
nière condition est, pour le moment, celle des 
Ëtats-Unis. Les bénéfices des compagnies, 
comme nous le verrons plus loin , ayant été 
jusqu'à présent généralement limités , left ta* 
leettfli opérën ^^^^ ^^^ ^^nc été fixés dans de justes propor» 
r Uê ébemint |jons avcc les conditions d'exploitation des 
** difiérentes entreprises. 

Pour l'appréciation des recettes opérées sur 
les chemins de fer aux États-Unis , comparati- 
vement au parcours des convois , nous faisons 
suivre l'énumération des recettes faites, en 
1 844, sur quelques-unes des principales lignes 
de l'Union. 
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Oa remarque que le transport des raorchan- 
dues fournit environ la moitié des recettes sur 
les huit lignes, dont nous indiquons les résul- 
tats de perception ; la même proportion entre 
les produits des deux branches de trans- 
port existe sur presque tous les autres che- 
mins de fer américains. 

Nous avons classé dans le tableau ci-dessus 
les lignes dans l'ordre de leur importance de 
recette par mille parcouru; celles, sur les- 
quelles il a été perçu le plus , portent la pro- 
portion à ^ 2.09 c. par mille , soit F. 6.88 c. 
par kilomètre. La ligne sur laquelle il a été 
reçu le moins par mille parcouru est le Boston- 
Maine R. R. , indiquant ^ 0.90 , soit F. 2.96 
par Itilométre. La recette moyenne des huit li- 
gnes, ayant une longueur totale de 747 milles, 
et dont les convois ont parcouru 2,164,352 
milles, soit 3,482,442 kilom., est de 4: 1.49c. 
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par mine ou F. 4.90 c. par kiloifi. pftfi5Wllt 
et $ 4|300 par chaque mille de longueur, soit 
F. 56,700 par lieue courante de 4 kilomètres. 

En adoptant les deux tiers de ce cbiffrey 
soit F. 37,800 pour la moyenne des recettes de 
tous les chemins de fer en etploitâtlOtl WUftt. 
États-Unis, dont le développement tÈL et 

7,850 kilom., soit 1,962'/. lieues, làsonài 
perçue pour transport sur les chemins dé ltf| 
en 1844, est près de 75 millions de francs. 
Wpék Nous faisons , ci-contre, suivre an petit t»» 

^^^lll^ bleau indiquant les frais d*exploitatioQ de 
quelques chemins de fer aniéricains. CSei li^ties 
présentent un développement Hîihi de 99t 
milles , soit \ ,507 kilom., sur lesquels fèàëofi^ 
voisont parcouru 2,375,206 milles ovAfiAi ^iilê 
kilbm. 
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La première division du cadre des dépenses 
s'applique à Tentretien delà voie et des travaux 
d'art, présentant pour toutes les lignes réunies 
une somme de 4> 389,851 TOc., soit 4(41 6 par 
mille de longueur, et 16^,4 par mille par- 
couru ou F. 1 ,370 par kilom. de longueur, et 
F. 0,54,2parkilom. parcouru. Leclassementdé- 
taillé des autres frais d'exploitation n'est géné- 
ralement pas fait aux États-Unis avec la même 
méthode que nous suivons en Europe. Les deux 
divisions suivantes du tableau ne présentent 
donc plus la même exactitude ; nous indique- 
rons toutefois, dans le courant de cet ouvrage, 
pour quelques lignes , des renseignements 
trés-détaillés, permettant parfaitement de oom* 
parer l'exploitation de ces lignes avec celle 
des chemins de fer d'Europe. Les frais de trac* 
tion, tels que combustibles, huiles, salaire 
des machinistes, etc., figurent dans notre ta- 
bleau pour fi 470,895 67 c; ceux de l'entretien 
du matériel pour ^' 272,943 99 c.; enfin, les frais 
généraux et divers (ce chapitre renferme quel- 
ques sommes qui devraient , avec plus de jus- 
tesse , être comprises dans les deux précé* 
dentés) s'élèvent à fi 473,997 83 c. 



C^est, |x>ur la traction ^0,49c,8 par mille parcouru, soit 

F. 0,65c, i par kilom. 

Tentretien du matériel OJ4S6 par mille parcouru, soit 

F. 0,38c,2 par kilom. 

et les fraid généraux 0,49c,9 par mille parcouru, soit 

F. 0,6oc,5 par kilom. 
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Eofio, en divisant la somme totale des dépen- 
ses de toute espèce , qui est de ^f 1 ^607,689.1 9 c. 
par le nombre de milles parcourus de 
2,375^206, la dépense moyenne par mille 
parcouru est de ^ 0,67.7, soit F. 2.23 c. 3, par 
lilomètre parcouru. 

Nous devons encore ajouter que les frais 
d'exploitation du Rcading K. R.^ transportant 
principalemelit de la houille, ne s'élèvent qu'à 
38 cent, par mille parcouru, soit F. 1.25 c. par 
kilomètre, et F. 0,01 c. 4 par tonne et par ki- 
lomètre; mais l'exploitation de ce chemin de fer 
se trouve dans des conditions exceptionnelles, 
ainsi que nous le verrons plus loin , dans le 
chapitre de la Pennsylvanie. 

Eu Amérique , comme en Angleterre et en 
France , les compagnies des lignes principales 
font marcher des convois à vitesses différentes, 
selon le besoin de desservir tel ou tel nombre de 
stations, et selon la nature du chargement, qui 
tantôt se compose seulement de voyageurs, 
tantôt de wagons de voyageurs et de marchan* 
dises ensemble, tantôt uniquement de mar* 
chandises. 

11 est tout simple que la grande vitesse est 
appliquée au transport des voyageurs, et la 
vitesse réduite à celui des marchandises. La 
vitesse moyenne de la marche des convois de 
voyageurs sur les chemins de fer américains est 
généralement de 32kilom. à l'heure, comme 
en France. Sur quelques lignes , cette limite 
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est dépassée par les cohyots à trdjct diJACtt, 
transposant la malle; sur d'autres, dolit NI 
construction est insuffisante , la vitesse Ifst ilk^ 
dessous de 8 lieues de Ft^nce à Theure. 

Les convois spéciaux de marcbandiseA iMfu 
cbent à raison de 3 à 4 lieues à Tbeure, c'ést^* 
dire, juste dans les proportions qui peritoèttèat 
d'utiliser reflet complet de là forcé |lrodàlil 
Éans augmenter la consommation du oônibilêA 
tible de la macbine en raisotl dé la miftÉl 
accélérée du convoi. 

Les dépenses d'explôitatioti des eheihiiM H 
fer français sont, généralement, envirtflt «M 
F. 3 par kilomètre parcouru ; sut" c{tl(jlq[iMM 
uns on obtient des cbiffres plus i^ultrf^ il^ 
que F. 2.75'. En 1843, les fVais d'fcxpibi* 
tation des cbemins de fer d^Alsace» qui pti^ 
sentaient la plus longue ligne de (br eh et-^ 
ploitation à cette époque, en France (160 
kilom.), ont été de F. 2.84,5 (non cbmpriS 
les contributions payées à FÉtat) par kilo- 
mètre^ avec un parcours de 523,51 Okiloni. 

Le combustible entre dans la somme totale 
de ces frais pour F. 277,001.05, soit 52%9 pâf 
cbaque kilomètre parcouru. Les frais d'ex- 
ploitation du Baltimore-Ohio R. R.» flgUMtll 
dans le tableau ci-dessus, et qui parait étreiio 
des chemins américains les plus économique^ 
ment administrés , sont de $ 0,54%8 parmilltf 
parcouru (parcours de 537,352 milles), Mit 
F. 1,80%5 par kilomètre. Le coût do eoitt^ 
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busliblc employé, consistant en 7,732 cordes 
de bois et 5,463 tonnes de houille, et compris 
dans ce chiffre, est seulement de^f 29,987.7î% 
«oil05%6 par mille, ou F. 0,1 8%4 par kilomètre 
parcouru. En déduisant la dépense du com- 
bustible des frais d'exploitation des chemins 
deferd'Alsaceet du Baltimore-Ohio R. R., nous 
obtenons pour les premiers F. 2.3î%6; et pour 
l'autre, F. 1.62%1 par kilomètre parcouru. 
Il y a sur les chemins de fer d'Alsace, traversés 
à niveau par plus de 300 chemins et sentiers, 
environ 140 hommes uniquement occupés de 
la garde et de la police de la voie, payé chacun à 
raison de F. 600 par an , ce qui occasionne 
une dépense annuelle de F. 84,000. Aux États- 
Unis, comme nous l'avons déjà dit, les che- 
mins de fer ne sont ni clos ni gardés. Afin 
d'établir une comparaison utile, il convient 
donc de mettre le chemin de fer de Baltimore 
à rOhio dans les conditions de ceux de l'Al- 
sace et de la France en général. Les frais de 
garde et de police des chemins de fer d'Alsace 
ont coûté, en 1843, F. 0,16,5*. C'est donc 
F. 1.78%6pourleBaltimore-0hioR. R. contré 
F. 2.31 %6 pour les chemins de fer d'Alsace 
et ceux de France en général. La différence 
entre ces deux chiffres, de F. 0,53* par kilo- 
mètre^ s'explique suffisamment par une foule 
de dépenses que l'on ne rencontre pas sur les 
chemins de fer américains, parce qu'ils ne sont 
pas entretenus et exploités avec le soin et la 



1 
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perfection qui existent en France et en Europe. 

L'infériorité des dépenses d'exploitation «nz 
États-Unis contre celles des chemins de ftr 
en Europe , s'explique ainsi , d'une part par 
la perfection moindre que l'on trouve dans 
l'administration des chemins américains» ci 
d'autre part par l'absence de frais de garde 
et de police, et enfin, en ce qui concerne sur- 
tout quelques chemins de fer de France et d!Ak 
lemagne , par la condition meilleure dans la» 
quelle se trouvent les Américains pour le prix 
du combustible. Ce prix , qui, sur les chemins 
de fer d'Alsace, dont l'économie dans l'emploi 
du combustible est bien connue, a été de 
F. 0,52%9 par kilomètre parcouru , est» sur le 
Baltimore-Ohio R. R., seulement de F. 0,18*^ 
soit plus de deux tiers de moins \ 
h^^^uT Qu^>^' ^u bénéfice pécunier que les che- 
mins de fer rendent aux capitaux employés à 
leur construction, ce bénéfice, comme nous 
l'avons déjà dit, est limité, mais généralement 
satisfaisant , les frais d^établissement de pres- 
que toutes les lignes de quelque importance 
étant restés dans une Juste proportion avec les 
éléments qui se présentaient pour faire fruc- 
tifier leur exploitation. 

Les chemins de fer du Massachusetts ren- 



^ On consomme généralement aux Etats-Unis une corde de 
bois par chaque parcours de 50 milles ; c'est 2 mèt.cube8>36 par 
80 kilom. ou 20 lieues de France. 
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dent en moyenDe 60/0 par an; quelques-uns, 
comme les Boston-Lowell R. R., Boston-Pro- 
Tidence R. R., etc., payent même 7 à 8 0/0; 
le Western R. R. rend 3 0/0 à ses actionnaires; 
les chemins de fer de New-York rapportent 
aujourd'hui 6 à 8 0/0; le Camden-Amboy 
R. R., par exception , 12 0/0, le Philadelphia- 
BaltimoreR. R. 4 0/0, le Baltimore-OhioR. R. 
3 7, 0/0, et les chemins de fer du Sud 5 , 6 et 
même 7 0/0. 

Nous eu umérons ci-après les recettes brutes 
etnettes de quelques lignes importantes, en in- 
diquant en même temps leur coût et la pro- 
portion de leur revenu net avec la recette brute 
et avec le capital employé à la construction. 
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' L'exploita lion de la ligne entière ne date que du mois d'août 1844. 

La recette brute des 20 lignes faisant l'objet 
de ce tableau est de ^ 7,398,440.72, laquelle , 
après déduction des dépenses, présente un re- 
venu net de 4(4,031 ,134, ou 54 0/0 en moyenne. 
Les lignes dont le bénéfice net s'éloigne le 
plus de la recette brute sont : Alleghany Por- 
tage R. R. avec 240/0, et Lovvell-Nashua R. R. 
avec 39 0/0. Le chemin dont le revenu net est le 
plus élevé, comparativement à la recette brute, 
est celui de Norwich à Worcester, indiquant 
65 0/0. 

Ces proportions, qui expriment uniquement 



\e degré des éléments de recettes d'une ligne , 
ne peuvent jamais donner la mesure de son ex- 
ploitation plus ou moins économique. Ainsi, 
pour ne citer qu'un exemple, le Boston -Maine 
R. R.y figurant dans 1 état ci-dessus avec une 
proportion de 41 0/0, soit 59 0/0 de frais d'ex- 
ploitation, dépense, comme nous l'avons vu 
page 119, )^ 0,53,3 ; tandis que le Western R. 
B^doni le revenu net est de 59 0/0 de sa recette 
brutCi dépense ^0,62.8 par mille parcouru. 

Le revenu net des 20 lignes figurant dans le 
cadre du tableau précédent est, comme nous 
Tavoos déjà dit, de fi 4^031,134 pour un coût 
d'établissement de fi (38,071,372, soit en 
moyenne 6 0/0. Ce chiffre n^est pourtant pas 
à considérer comme la rente moyenne des 
fonds employés à ces entreprises, la plupart 
des compagnies, par suite d^insuffisance du ca- 
pital social, ayant été obligées de contracter 
des emprunts auxquels elles servent un in- 
térêt fixe, dont le taux dépasse presque tou- 
jours la quotité moyenne du revenu général de 
l'exploitation; de sorte que les actionnaires ne 
prélèvent que 4 a 5 0/0 par an. 

Des bénéfices d'un taux plus élevé ne pou- 
vaient être espérés, dans ce pays, pour 
les capitaux engagés dans l'exploitation des 
chemins de fer; c'est même un grand résultat 
d'avoir obtenu dés maintenant, dans les con- 
ditions actuelles, une compensation de re- 
venu d'argent raisonnable , à côté de tous les 
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avantages que les routes de fer procurent aux 
pays qu'elles traversent et à la population qui 
s'en sert. 

Nous voilà arrivés au terme de la première 
division de cet ouvrage. 

Le coup d'œil rapide que nous venons de 
jeter sur les voies de communication des États* 
Unis laisse une impression profonde ; et plus 
on envisage dans leur ensemble et dans la gé^ 
néralité des effets qu'ils rendent j les chemins 
de fer et les canaux de ce pays réunis à la na^ 
vigation à vapeur, plus on doit les considérer 
comme un monument remarquable de Tesprit 
entreprenant d'un peuple jeune qui , sous oe 
rapport, mérite toute l'admiration des amil 
du progrès. 

Nous allons, dans les chapitres suivants» exa- 
miner plus en détail les chemins de fer et les 
canaux de l'Union, en établissant une division 
par Etat, traitant sous le chapitre de chaque 
Etat les voies de communication existant sur 
son territoire. 

A la fin de ce volume, nous ajoutons^ avec 
une carte de l'Union, des tableaux récapitulant 
tous les travaux des différents États. 
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L'Etat de Maine est situé le plus au nord de 
tous les États de l'Union ; s'étendant jusqu'au 
Canada et bordant New-Brunswick , il est bai- 
gné au sud par l'océan Atlantique et limité à 
l'ouest par l'État de New-Hampshire. 

La superficie du Maine est de 30,000 milles 
carrés (7,761 ,000 hectares), dont la dixième 
partie est couverte d'eau , par des étangs et 
des lacs. Le principal de ces lacs est celui de 
Mooshead ayant 50 milles de longueur (80 ki* 
lom.) sur 10 à 15 milles de largeur. 

Les froids de l'hiver sont très-ri2;oureux au 
Maine, et la saison de la végétation est sou- 
vent trop courte pour laisser mûrir le maïs 
dans un sol presque généralement pauvre. 

La pèche occupe une assez grande partie des 
habitants de la côte ; les forêts vierges de l'in- 
térieur abondent en sapins magnifiques, dont 
l'exploitation, s'élevant annuellement à la va- 
leur de ^ 2 millions (F. 10,600,000), ofïre de 
grandes ressources à la navigation et à la 
construction des navires. Le sol fournit de la 
chaux et du granit qui sont également ex- 
portés en grande quantité. 

9 



180 uaxm. 

La configuration du terrain est monta- 
gneuse; la côte présente de grandes facilités 
à la navigation , par ses baies et iles nom- 
breuses, lesquels avantages rëijnis à une na- 
vigation intérieure sûr deux belles rivières^ 
le Penobscot et le Kennebec, chacune d'une 
longueur de 250 milles (402 kilomOi et sor 
leurs affluents, ont donné à la population du 
Maine le troisième rang de peuple navigfiiitii 
parmi les habitants de TUnion. 

La première occupation de ce pays par dèi 
blancs date de 1635. Vingt ans plus tard, il 
fut acheté par le Massachusetts , sous la jiir 
ridiction duquel État il est resté jusqu'riDi 
1820, où il s'éleva en État indépendant Bn 
1790 , la population du Maine fut de 96,000; 
en 1800, de 151,000; en 1830, de 399,965, et 
en 4840 , de 501,793 ànies. 

En 1836, la législature de TEtat organisa un 
bureau de travaux publics, les membres du- 
quel sont chargés de suivre les travaux d'utî- 
lilé générale, dont rcxéculion pourrait être 
autorisée par le corps législatif. Peu a été fait 
jusqu'à présent sous ce rapport- Les Bangor- 
Orono, Portland-Portsmonth-Rail-Roads et le 
Cumberland-Oxford-Canal sont les seules en- 
treprises de ce genre, exécutées jusqu'à ce jour 
en Maine. 
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Baugar-Orùtto Rail Road. Cette ligne, oon- 
struite en 4836, unit la ville deBangor, située 
surlePenobscot, à Orono. Le port de Bangor, 
dans la saison de la navigation, compte plus 
de 4,200 bâtiments au-dessus de 200 tonnes, 
cmployds dans le commerce des bois , à 
c6të d'une assez grande quantité de bâti* 
ments engagés dans le cabotage. Bangor est 
distant d'Orono de 12 milles (19 kilom.). Le 
chemin de fer, qui lie ces deux places en- 
semble, ne fournit aucune remarque particu- 
lière. 

La seconde route de fer livrée au public, 
dans l'État du Maine, offre un intérêt plus 
général , en ce qu'elle prolonge vers le Nord 
)a grande ligne de l'Atlantique , dont la tête se 
trouve ainsi reportée de Portsmouth à Portland, 
la ville la plus commerciale du Maine. 

Le Porêland'Portsmouth R.R., autorisé en 4837, 
d'une longueur de 50 milles (80 kilom.), a 
coûté 4( 1 ,200,000 (F. 6,360,000). Ses revenus 
ont été : 

Eo 4843 produit brat ^ 89,997, net 47,166 (F. 949,979.80). 
4844 — i)^434,404, — 62,472 (F. 339,514.60). 

U est question , depuis 1835 , de réunir un 
des ports de l'Atlantique en Maine, à Québec, 
au Canada, ou à une autre ville située sur le 
fleuve Saint-Laurent. 



1S3 MAINK. 

Des études ont été faites , et trois tracés dif- 
férents ont été trouvés exécutables : le pre* 
mier tracé partant de Portiand à travers les 
vallées de TArnold , de Chaudière et d'Édie- 
niin , et s'arrètant sur la rive droite du Saint- 
Laurent , en face de Québec, d'une longueur 
de 277 milles (445 kilom.), devis de frais 
de ^ 6,349,000 ; le second prenant son point 
de départ à Wiscasset, situé sur la côte de 
l'Atlantique y se dirigeant, par les vallées 
de Shecpscut et Kennebec, vers la C3iaii- 
diére, pour, depuis là, suivre la direction 
du premier tracé; longueur, 246 millea^ et 
dépense évaluée fi 5,400,000. La troisième 
route proposée, enfin , s'étend depuis Belflut^ 
sur l'Océan , à travers les vallées de plusieurs 
rivières jusqu'à la rivière de Kennebec, de- 
puis lequel point le projet se confond dans 
les deux précédentes lignes; longueur, 227 
milles, et dépense, fi 5 millions. 

On paraissait , dès le principe , s'attacher à 
cette dernière route, dans le cas où l'entreprise 
eût été exécutée; mais dans les derniers temps, 
un tracé direct de Portiand à Montréal , une 
autre ville sur le Saint-Laurent, a prévalu. 
Cette entreprise occupe aujourd'hui sérieuse- 
ment Topinion publique, et un premier mil- 
lion est déjà réuni sur la liste de souscription, 
ouverte pour former le capital uécessaire pour 
sa réalisation. 
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CANAUX. 

Le seul canal que possède TEtat de Maine est 
le 

Oimberland-Oxford-Canal établi, en 1829 , par 
une association de capitaux privés. Ce canal , 
prenant son point de départ à Portland , réu- 
nit plusieurs étangs, situés vers le Nord, sur 
une distance de 50 milles (80 kilom.)* Les tra- 
vaux de canalisation, dont la longueur réunie 
est de 20 milles (32 kilom.) environ , se trou- 
vent particulièrement dans le comté de Cum- 
berland. 

Le canal, avec 26 écluses en bois, mesure 
34 pieds (10'",20) de largeur à sa surface; 
18 pieds (5-,40) au fond , et 4 pieds (1'-,20) de 
profondeur. La dépense d'établissement a été 
de ^ 250,000 (F. 1,325,000). 
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NEW- HAMPSHIRE. 



Les frontières de cet Ëtat , ayant une superû- 

cie de 9,280 milles carrés (2,400,736 hectarei), 
sont : au nord, le Canada; à Test, le Maioiq^ 
au sud, l'Atlantique et le Massachusetts ;çt à 
Touest la rivière de Connecticut, séparant le 
New-Hampshire de TÉtat de Vermont. lie New- 
Hampshire ne possède que 1 8 milles de longueuf 
de côte sur laquelle Portsmouth est le seul port 
propre aux grands bâtiments. 

Le pays, quoique montagneux du côté du 
Vermont, peut être considéré comme fertile, 
particulièrement sur les bords du Gonnecticut 
Les produits principaux de l'agriculture sont 
les céréales et l'élève du bétail. L'exploitation 
des bois fournit également environ ^ 450,000 
(F. 2,385,000) par an. 

Les lignes navigables naturelles qui aident 
aux communications et au transport sont : 
d'une part la rivière de Gonnecticut, empor- 
tant sur ses eaux les productions du New- 
Hampshire pour les conduire dans le Massa- 
chusetts, dans l'État de Gonnecticut et sur les 
bords de l'Atlantique, et d'autre part la rivière 
deMerrimac, rendue, par quelques travaux de 
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canalisation^ navigable jusqu'au point QÙ elle 
rencontre le MiJdlcsex-Canal. 

Le New-Hampshire, voisin du Massachu- 
setts, a vu dans les derniers temps s'clevei* des 
manufactures de coton et de laine, desquelles 
sortent annuellement pour ^ 5 millions (F. 
26 7 millions) de marchandises. 

La première colonisation du territoire de 
New-Hamsphire a eu lieu à Portsmouth en 
1622. Après avoir été, pendant un certain 
temps, incorpore dans l'Élat de Massachusetts, 
le New-Hampshire fut déclaré une province 
séparée par un acte de Charles II, en 1679. 
Quelque temps après, il fut de nouveau réuni 
au Massachusetts et resta dans cette position 
jusqu'en 1742, époque depuis laquelle il forme 
UD territoire séparé. Sa population fut, en 
1790. de 141,000, en 1830 de 269,000, et en 
1840 de 284,574 âmes. 

CHEMINS DE FER. 

La première œuvre de New-Hampshire en 
fait de grands travaux jpublics , fut de forger 
son anneau à la grande chaîne de TAtlantique 
qui parcourt son territoire depuis Portsmouth 
jusqu'à une distance de 4 milles de New- 
buryport, sur une longueur d'environ 15 
milles. Cette route est i construite dans le 
système des chemins de fer du Massachusetts, 
dont elle forme tète, et auxquels elle a 
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dernièrement réunie sous une même astocHi^ 

tion d'exploitation. 

D*un autre c6të| la ligne de fer qui, depnii 
Boston , fut conduite jusqii'àLowell (en Htt» 
sachuselts) a été successivement prolongëedifli'' 
une direction nord-ouest vers Tintërieur ds 
NewHampshire. 

Le 25 octobre 1 838, le 

Lowell'Nashm liait Road^ de 15 milles (24 
kilom.) de long, a été livré à la circulation ; 
cette route a été plus tard prolongée juaqiA 
Concord par le 

Nasliua-Omcord R. R. ayant 35 milles (58* 
kilom. ) de longueur et coûtant j^ 7509000 
(F. 3,975,000). 

Il s^agit aujourd'hui d'étendre cette ligne 
depuis Concord, à travers le Vermont, jusqu'à 
Montréal, au Canada, et deux lignes différentes 
sont en projet. La première, se dirigeant de- 
puis Concord par Havcrhill, Montpellier, et 
de là par le ]i\c Memphremagog à Montréal. 
La distance do Boston à Montréal par cette 
route serait, savoir : de Boston a Concord 
75 milles, de Concord àStanshead 150 milles, 
de là à Montréal par le lac Memphremagog 
92 milles, ensemble 317 milles (510 kilom.)» 
pour laquelle distance le New-Hampshire au- 
rait à fournir environ 80 milles de chemins 
de fer. L'autre tracé de la route de Boston par 
Concord à Montréal passe, en partant de Con- 
cord, par Lebanon , situé sur le Wbîte-River, 
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m et depuis là s'incline dans une direction ouest 
r vers le Vermont, pour se rattacher à la ligne 
centrale de cet Etat , qui conduira à Burlington, 
sur le lac Champlain , sur lequel le voyage de 
Montréal serait continuée jusqu'à Saint-Jean , 
au Canada y où un petit chemin de fer conduit 
aux bords du Sainl-Laurent. Ce dernier tracé a 
l'avantage d'exiger une étendue moins longue 
de chemins de fer pour atteindre presque le 
même résultat; et il est très-probable qu'au 
moins pour le temps présent ce tracé formera 
la ligne de Boston à Montréal, et cela avec d'au-' 
tant plus de raison, que l'exécution d'une route 
de fer depuis Concord jusqu'à Lebanon parait 
aujourd'hui certaine, la réunion du capital né- 
cessaire étant assurée. 

Nous avons déjà dit que la longueur du Lo- 
well-Nasluia R. R. était de Ad milles (24ki- 
loro.). Malgré cette petite distance, les convois 
de cette ligne ont pendant Tannée passée par- 
couru A2,330 milles (68,191 kilom.) , dont 
11,900 milles par les trains de marchandises. 

Les recettes bru los de l'annéo 1844 ont élé 

|)Onr transport de voyageurs do. . . . ç5 47,465,67 

— marchandises de. . 44,753,84 

— divers de 2,668,29 

Total. . . ^ 94,587,80 
etie produit notdislribué aux actionnaires a été do ^ .34,944 

(F. 186,203 20), ce qui est environ 12 0/0 du 
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capital employé k la construction a'ëlertiit à 
^290,000 (F. 4,537,000). 

Les revenus du Nashua-Concord R. H. pour 
Tannée 1844 n'ont pas été moins aatisfai* 
sants. 

Loi recettes brutes se sont élevées , 

pour transport de voyageurs à. . • . ^ 90JM 

— marchandises à. . 90,099 

^ diverse 4,490 

Total 4^481,810 

Les dépenses ayant été de j$ 82,927, savoir: 
S M,Bt8 pour Tentrelien de la vole. 
9,708 — bois de chauffage et huile. 
6,393 — taxes différentes. 
55,298 — entretien du matériel et frais généraux. 

Le revenu net a été de $ 98,913 (F. 524,238 
90c.)pouruncapitalde^750,000(F.3,975,000). 

De tels résultats doivent naturellement en- 
courager le prolongement des routes de New- 
Hampshire vers le Vermont et le Canada. 

CANAUX. 

Il n'existe en New-Hampshire aucun canal 
important. Les seuls travaux de ce genre se 
bornent à 

L'amélioration de la navigation de la rivière de 
ilfeminaCy sur laquelle sontéchelonnés quelques 
travaux aux chutes de Hookset, Amoskeag et à 
sept chutes moins importantes. A la chute de 
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flbokset est établi , sur une longueur de 825 
pieds , un canal latéral avec trois écluses , à 
celle d'Amoskeag , il y en a un autre de 5000 
pieds avec neuf écluses; enfin l'Union-Canal 
évite sept autres chutes différentes sur 9 milles 
avec sept écluses. 
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VERMONT. 



Cet État, ayant à peu près la même super- 
ficie queleNew-Hampshire, est limité au nord 
par le Canada, à Test par New-Hampshire, 
au sud par le Massachusetts et à l'ouest par le 
lac Champlain et PÉtat de New-York. 

Le Vermont est plutôt un pays agricole 
qu'industriel et commercial, et la principale 
source de revenu du propriétaire des riches 
pâturages des montagnes qui couvrent une 
grande partie de l'État, est Téléve des ani- 
maux domestiques et particulièrement des 
moutons, dont près de deux millions existent 
en Vermont. La chaîne de montagnes dite les 
Green-Mountains, s'étendant dans toute la 
longueur du territoire, du sud au nord, et 
dont les points les plus élevés sont à 3,000 
pieds (900 uièti^cs) au-dessus de l'Océan , a 
cela de particulier qu'elle se sépare vers le 
milieu en deux moitiés, laissant un passage 
presque de niveau à la grande route, qui tra- 
verse le pays de l'est à l'ouest, et met Mont- 
pellier, la capitale, en rapport avec Burling- 
ton , sur le lac Champlain , la plus importants 
ville du Vermont. 



« 
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Plus des deux tiers du lac Gbamplain , dont 
la superficie totale est estimée à 600 milles 
carrés (155,220 hectares) sont compris dans 
les limites de TÉtat. Un autre lac, celui de 
Memphremagog, dont la longueur est de 40 
milles (64 kilom.) sur 7 à 8 milles de largeur, 
est située partie en Vermont, partie en Canada. 
Les principales rivières , dont aucune du reste 
n'a plus de 80 milles (1 28 kilomOdelongueur, 
versent leurs eaux dans le lac Champlain. 

Le Yermont a été d'abord occupé par des 
émigrants du Massachusetts. New-Hampshire 
réclamait anciennement ce territoire, de même 
New-York , qui avait obtenu une charte pour 
ce payspar le parlement anglais, en 1764. Cette 
situation embarrassa beaucoup le Congrès lors- 
qu'il s'agissait de reconnaître l'Etat de Ver- 
mont; mais en 1790 la question fut vidée, 
New- York abandonna ses droits moyennant le 
payementd'unesomraede4(30,000(F.1 59,000), 
et en 1791 Vermont fut admis dans TUnion 
comme Etat indépendant. 

La population, en 1790 de 85,000 habitants, 
fut en 1810 de 217,000, et en 1840 elle compta 
291,948 âmes. 

L'Etat de Vermont ne peut offrir jusqu'à pré- 
sent aucune construction de route de fer ni 
de canal. La législature de 1835 autorisa la 
construction du Central-Rail-Road , s'étendant 
de Testa l'ouest au travers de l'Etat, ayant pour 
but de réunir le Connecticut avec la ville de 
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Les rivières principales du pays sont : le 
Connecticut^ dont les eaux traversent le terri- 
toire sur une distance de 50 milles (80 kil.); le 
Housatonic-River^ dans la partie de l'ouest, et 
le Merrimac , dans la partie de Test. Ces ri- 
vières ne forment que de faibles moyens de 
communication à côté des routes artificielles 
qui sillonnent le territoire du Massachusetts. 

Les côtes de l'est sont baignées par les eaux 
de la baie de Massachusetts , s'étendant depuis 
le cap Ânn jusqu'au cap Cod^ sur une lon- 
gueur de 40 milles (64 kih). Le port de 
Boston est un des plus beaux et des plus spa^ 
cieux des États-Unis ^ et il a , par sa situa- 
tion, beaucoup contribué à élever le commerce 
de Boston au rang qu'il occupe aujourd'hui. 

La ville de Boston est située sur une presqu'île 
de 5 kilom. environ de long et 1 ,600 mètres de 
large, s'avançant dans T Atlantique à l'extré- 
mité ouest de la baie de Massachusetts. Fondée 
en 1630 par les Puritains, qui, vingt années 
avant, avaient débarqué à PI y mou th pour co- 
loniser le Massachusetts, cette ville grandit 
successivement en importance avec raugmen- 
tation de sa population et Faccroissement de 
son commerce. En 1790, la ville ne compta 
que 18,000 habitants; aujourd'hui, elle en a 
155,000 avec un commerce maritime dont 
le tonnage s'élève à 220,000 tonnes, lui as- 
signant la seconde place dans l'ordre des 
villes commerciales de l'Union. Il est intéres- 
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sant de suivre les efforts que fait Boston et 
ceux qui roccuperont toujours, afin d'attirer à 

lui unepartdestransactions commerciales dont 
la ville de New-York , par sa position géogra- 
phique, parait être privilégiée. New-York est 
doué de moyens naturels pour communiquer 
avec Tintérieur du pays . Boston en manque 
presque entièrement; aussi les routes de fer lui 
sont-elles venues puissamment en aide^ et sans 
elles il n'aurait jamais pu réaliser ses projets 
ambitieux. Les négociants de Boston ont com- 
pris que^ quoique l'existence des chemins de fer 
^lise les positions là où ces chemins sont éga- 
lement employés, il y a toujours un intérêt im- 
mense d'être le premier en possession de ces 
routes nouvelles; et tandis que New- York 
s'endormit trop confiant dans les lignes navi- 
gables que la nature et la canalisation lui of- 
fraient^ Boston couvrit le Massachusetts de 
chemins de fer dont les bras, s'éteiidant vers 
l'ouest et ses lacs , vers le nord-ouest , Test 
et enfin le sud, attirent à lui par ces nouveaux 
moyens un commerce qui échappe à son voisin. 
Ce que Boston est au commerce, Lowell 
Test à l'industrie du Massachusetts. Sur une 
place qui, il y a vingt ans, n'était occupée par 
aucune habitation , nous voyons aujourd'hui 
une ville manufacturière de 26,000 habitants, 
dont la propriété est estimée à une valeur de 
^ 13 millions (environ 69 millions de francs). 
Voilà Lowell , surnommé le Manchester des 

10 
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Ëtats-Uuis. Nous verrons par la suite oom ment 
la cité manufacturière est enveloppée dans le 
système des moyens de communication , qui 
ont ouvert à ses produits des débouchés faciles 
dans toutes les directions. 

La population du Massachusetts, sur un 1er* 
ritoire de 7,500 milles carrés (1,940,250 heda- 
res), fut, en 1 790, de 340,000 âmes ; en 1 830,4e 
610,000, eten 1840de737,699àmes.L'e8cIavige 
a été aboli en Massachusetts par la loi, en 1783. 

Formé par les colonies réunies de Plymoutb, 
Salem , Gharlestown et Boston , le Massachu- 
setts figure comme pays séparé dès 1692. Ia 
révolution américaine commença à Boston : 
la première bataille régulière livrée aux An- 
glais eut lieu le 17 juin 1775 dans les environs 
de Boston , à Breed's-Hill , généralement appe- 
lée bataille de Bunker-IIili, et on peut dire 
avec raison qu'aucune portion de TUnion na 
pris une part plus active à Taccomplisse- 
ment de l'indépendance des États-Unis que la 
population du Massachusetts. John Hancock, 
celui qui le premier signa lacté de la déclara- 
tion d'indépendance, fut un citoyen de Boston. 

CHEMINS DE FER. 

Boston, la capitale de l'État, est le centre 
depuis lequel partent les différentes lignes de 
fer, qui traversent son territoire du nord au 
sud et de l'est à l'ouest. 
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Parlons d'abord de la route qui , le long du 
littoral, depuis Newbury-port en traversant 
Boston, s'étend jusqu'à Providence, ville si- 
tuée en Rhode-Island , formant ainsi à travers 
le Massachusetts le contingent de cet £tat à la 
grande Ligne atlantique. 

Deux compagnies se sont divisées dans cette 
entreprise, l'une exécutant TEastern R. R., la 
partie de Boston à Newbury-port, l'autre se 
dbargeant de la construction du Boston-Provi- 
denceR. R. C'est cette dernière partie qui a pu, 
la première, être livrée à la circulation. Con- 
struite par une compagnie autorisée en 1831, 
cette ligne, de 41 milles (65 kilom.) de long, a 
commencé ses opérations d'exploitation en j uin 
1836. Le 

Bosion-Providence Rail-Road, dont les terrasse- 
ments sont établis de manière à recevoir deux 
voies de fer, est en ce moment exploité sur 
une seule voie avec des gares d'évitement, sauf 
sur quelques petites distances. Les dépenses de 
construction de la ligne, y compris celle de 
plusieurs embranchements, se sont élevées à 
4(1,886,135 (F. 9,996,515. 50 c). 

Les courbes de ce chemin ont un rayon moyen 
de 5,730 pieds (1,719 mètres). Le plus haut 
degré ascendant dans la direction vers Boston 
esta raisonde 25 pieds par mille (4 millim.par 
mètre), et dans la direction opposée de 37 7 
pieds par mille (7millim. par mètre). Le point 
le plus élevé de la route est à Sharon, où elle 
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est à 10 pieds au-dessus du sol naturel et 256 
pieds (76",80) au-dessus du niveau de TOcëan. 
Prés de Canton , un viaduc en granit de 700 
pieds de long et 60 pieds d'élévation traverse la 
vallée de la rivière de Neponest. Outre cet ou- 
vrage d'art, on rencontre sur la ligne une sé- 
rie de ponts en bois mesurant ensemble une 
longueur de 1^200 pieds (360 mètres), et ayant 
des arches d'une ouverture de 30 à 125 pieds. 
Le terrain étant accidenté, le cbemin de fer est 
tantôt assis sur des remblais élevés, tantôt il 
traverse des tranchées dans le roc vif. 

Les rails sont de la forme H, employée gé- 
néralement en France , en barres de 1 5 pieds 
de long (4",50), pesant 55 Ib le yard (27 kilog. 
par mètre). Le sabot ou le chair est en fer 
fondu d'environ 10 Ib (U^^bO). Le rail repose 
sur des traverses en bois de cèdre blanc (ame- 
ricus arbor vitœ)y sur lesquelles sont fixés les 
sabots dont l'emploi est seulement fait à la 
jointure des barres. Sur les traverses inter* 
mëdiaires^ le rail est adapté par quatre clous à 
grosse tête, deux de chaque côté. 

L'expérience a démontré que la durée des 
traverses en bois de cèdre blanc , telles qu'elles 
ont été employées à cette route , était de sept 
à huit années. 

Deux embranchements partent du Boston- 
Providence R. R,, l'un vers le sud -ouest, 
l'autre vers le sud-est. Le premier, 

Dedham- Brandi, se dirige à Dedham, seulement 
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à 2 milles de dislance de la ligne principale; 
l'autre, le 

TaunUm-Branch, est plus important. A la hau- 
teur de Mansfield, cet embranchement se dé- 
tache de la ligne pour atteindre à une distance 
de 41 milles la ville de Taunton. Depuis ce 
point, la route de fer a été continuée sur une 
longueur de 24 milles (38 kilom.) jusqu'à 
New-Bedford, situé sur l'Atlantique. 

Voici les résultats de l'exploitation du Bos- 
ton-Providence R. R. pendant l'année 1844, 
durant laquelle ses locomotives ont parcouru 
137,492 milles (221,224 kilom.),dont 102,764 
par des convois de voyageurs. 



Meeeiieê. Transport de voyageurs sur la ligne 

de Boston à Providence ^ 439,265.72 

Transport de voyageurs sur Pembranchement 

de Taunton (M milles) 32,042,27 

Transport de voyageurs sur rembranchcment 

doDed}iam(2milles) 48,379.52 

desquels embranchcmenls la compagnie a entre- 
pris l'exploitation. 

Total ^ 489,657.51 

Transport de marchandises sur la ligne de 

Boston a Providence ^ 74,955.46 

Transport de marchnnrlises sur 1 » «q. ^. 

lembranchement de Taunton. . 14,345.79'^ * 

Transport de marchaiidisos sur 

l'embranchement de Dedliiîm. 999.96 

Transport des dépèches 6,051.44 

Pour intérêts divers 691 .02 

Â reporter. Total des recettes. . ^283,701.18 



tnr 
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Report (S «3,70141 . 

Véptntu, Entretien de la route et des travaux 

d'art fi tS.9t4.73 

Entretien du matériel de traïu- 

port 19,969.17 

Frsis do locomotion , combustible, 
conduite, elc 6î.708,r.fi 

Bac, s Provjiience , pour corres- 
pondre Bvecle Slonington R. R. 6,iOO 

Rente payée au Stoninglon R. R. e,818.18 

Retenu net ^ 169,866.(1 

Cette somme de ^ 169,866.44 (F. 900,292. 
13 c.) correspond à 9 p. 100 du capital con- 
sacré à la constriiclion. En 1843, le revenu ne 
sctait élevé qu'à A 110,823. 

Nous avons déjà dit que l'embranchement 
de Taunton avait clé prolongé jusqu'à Nen- 
Bedford, port important de l'Atlantique, situé 
sur le territoire extrême sud du Massachusetts. 
Cette entreprise a mis Boston en communica- 
tion avec la baie de Nantuckct et Narraganset 
sans doubler te cap Cod. 

Le Taunlon-New-Bedfort R. R. a coûté ^480,000 
(F. 2,544,000) avec son matériel de transport 
Ses recettes ont été, en 1844 : 



Pour transport de voyageurs. . . . 

— de marchandises. , 

— de déptches. . . . 
Recette» diverses 

Total des recettes. , 
Les dépenses s'étant élevées à. . , 



^ 16,711.63 
1*,*H.R7 
!,100 
1.708.5* 

fi 6Ï,9»7.7Ï 

si,iao.S4 
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■ 

Les bailleurs de fonds de l'entreprise ont 
ainsi pu toucher un revenu de 8 p. 1 00 de leurs 
capitaux. 

Les recettes ci-dessus ont été obtenues par 
un parcours des di£Pérents trains d'ensemble 
40,396 milles (64,997 kilomO, dont 26,000 
milles pour le transport des voyageurs et le 
reste pour celui des marchandises. 

Avant de quitter la partie sud de Boston , ' 
nous avons à faire mention d'une route de fer, 
appelée 

Old'CoUmy R* JR. » construite dernièrement 
depuis Boston jusqu'à Plvmonth , et qui vient 
d'être livrée à la circulation. Établie à une voie 
avec des rails de 58 Ib par yard (28 kilog. par 
métré), cette ligne de 37 milles (59 kilom.) 
coûte 4(800,000 (F. 4,240,000), y compris son 
matériel de transport. 

VEasiem R. R. sert, ainsi que nous l'avons 
dit plus haut, de continuation au rail-road 
de Providence à Boston vers le nord , en éten- 
dant la route de fer jusqu'aux limites du nord- 
est du Massachusetts y où elle est rejointe par 
la ligne du New-Hampshire et du Maine. La 
longueur du chemin de ferdeBostonàNewbu- 
ry-port, appelé Eastern R. R., est de 35 milles 
(56 kilom.), et commencé en juillet 1836, sa 
construction a été terminée en 1839. La route 
passe par un tunnel sous une partie de la ville 
de Salem, située à environ 25 milles de Boston. 
Nous avons vu sous le chapitre de l'État de 
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New-Hampsljirc, que (îepuis Newburv-port la 
ligne de fera été pi'olongéeJusqu'ài'orLsmouth, 
ctdepuislàJusqu'àPorlIand. Les compagnies de 
rEasteriiR.R.clduNewbury-port-Portsniouth 
R. R. se sont réunies depuis l'année passée en 
une seule société, en vertu de rautorisatioo 
des législatures des Ëtats de Massachusetts, 
New-Hanipshirc et Maine, possédant aujour- 
d'hui, sous la dénoniinalion de 

Boston-Maine li. li., la ligne entière depuis 
Bostonjusqu'àPortsmoutI), et composant ainsi 
son actif : 



Ligne de fer sur le lerritoire du M.isf^Bihusolls. . A 505,907.76 

— diiNew-Humpshire. 798,6(67i 

— du Haine 65,f8î.(S 

Mnlérii'l lie trHn.'poil Mô,75t.31 

Tolal ât,iM5,i60,93 



Soit F. 7,872,9A2.92 c. 

La longueur totale du Boston-Maine R. R. 
est de 54 milles (8G kilog.). 

Nous présentons ci-contre le compte de l'ex- 
ploitation de celte ligne pendant l'année 1844. 



MASSACHUSETTS. 155 

Black-Riyer et arrive à Worcester. Un assez 
beau pont en maçonnerie supporte le chemin 
en passant leCharles-River; à quelque distance 
de là s'élèvent des terrassements de 30 pieds 
de haut sur une longueur de près de 700 
pieds ; ces remblais sont immédiatement suivis 
d'une tranchée de 550 pieds de longueur et de 
37 pieds (11",10) de profondeur, taillée dans 
le granit. Plusieurs autres accidents de ter- 
rains semblables se succèdent. Les 1 6/44™*' de 
la ligne sont établis à niveau; le reste consiste 
en plans inclinés ayant moyennement 23 pieds 
etdont le plus prononcé a 30 pieds par mille 
{^'"^fB par mètre) ; la plus étroite courbe a 
954 pieds (286 mètres). Dépense : fi 2,914,078 
(F. 15,444,613. 40). 

Le rail anglais employé , qui a coûté fi 50 
la tonné rendue à Boston , est du patron T., 
à large semelle, pesant 38 1/2 ib par yard 
(19 kilog. par mètrej en barres de 15 pieds 
de long, reposant dans des chairs en fonte 
du poids de 15 Ib (6\75). 

Les chairs sont fixés sur des traverses en 
bois de cèdre blanc de 7 pieds de long 
(2", 10), à distance de 3 à 3 pieds (0",90), 
coûtant 20 cent. (F. 1.06) la pièce rendue à 
Bo^on; elles sont posées sur une couche de 
pierres cassées, entassées dans une fosse de 15 
pouces (0°,38) de largeur sur 2 1/2 pouces 
(0",0635) de profondeur, creusée à l'endroit 
où la traverse doit être posée. 



156 MASSACHUSETTS. 

L'exploitation du Boston-Worcester R. R. a 
fourni en 1843 un revenu net de ^ 462,000. 
L'annëe dernière il a été plus considërable. 

R%ctXiu elfectuées tur le Boiton^Woreaitr J?. J?. fmJÊni 
Vannée finissant le 30 naeemère 1844. 

Pour transport de voyageurs. • . fi S34,634.tl 

— de marchandises. . I75»995«S7 

— des dépêches. . . 8,73^77 
Renies et intérêts, et excédant des 

recettes de l'année précédente. . 44,668.49 

Recette totale. . • fi 463,987 J4 

Soit F. 2,458,867.90. 

Le nombre des voyageurs transportes , tut 
sur la ligne entière que sur des sections 
partielles, équivaut au chiffre de 199,220 
voyageurs ayant chacunparcouru la longueur 
tatale de la ligne quiestde44n[)illes(70kilom.). 
Le transport des marchandises s'est élevé à 
120,853 tonnes. Les lignes qui d'un côté s'éten- 
dent vers le sud et de l'autre vers l'ouest, de- 
puis Worcester , contribuent naturelleraent 
beaucoup à la prospérité des affaires de cette 
entreprise, laquelle, sans ses prolongements, 
serait loin de fournir les mêmes résultats. 

Les dépenses se sont élevées, savoir : 
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£otreticn de la voie, des travaux 

d'art et dépendanced ^ 49,457.93 

Gombuitible. . * 34 ,640.65 

Réparation de locomotives 39,339.73 

Autres dépenses do la traction. . . 40,724.58 

Réparation des wagons 30,004.88 

Salaires, huile, etc 46,262.46 

Frais généraux 24 ,330.48 

Dommages payés et pertes 43,493.43 

Nettoyage de la voie 4,450.26 

Frais divers 485.24 

Total fi 233,273.34 

Soit F. 1,236,348.70 c. 

Le bénéfice net de l'année 1844 s'est donc 
élevé à environ 7 0/0 de la mise sociale. 

Les convois ont parcouru, savoir : 

Les trains de voyageurs. . . 440 899 milles. 

— de marchandises . 74,452 
Transport de sable 8.273 

Total 220,624 milles. 

Soit 354,984 kilom. 

Recettes en 4 845 fi 504,458 

Dépenses 267,848 

Revenu net en 4845. fi 236,640 (F. 4,254,033). 

La seconde partie de la communication de 
Boston avec Âlbany est formée , en ce qui tou- 
che le territoire du Massachusetts^ par le 

Western R. R. , d'une longueur de 117 milles 
(188 kilom.), s'étendant depuis Worcester par 
SpringGeld jusqu'à West-Stock bridge, où. 
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en entrant dans l'État de New- York, il con- 
duit, d'une part, par leHudson-BerkshircR.R. 
à la ville de Hudson^ et^ d'autre part, par 
l'Albany-West-Stockbridge R. R. à Green-- 
bushy situé sur le Hudson-River, en face d'Aï- 
bany. 

La division de la ligne depuis Worcester 
à Springficidy 55 milles (88 kilom.)» & cté 
mise en construction en 1837^ et livrée aa 
public le 1" octobre 1839. L'autre , de Spring- 
field jusqu'aux extrêmes limites de TÉtat, 62 
milles (100 kilom.)^ fut entreprise en 1838, et 
achevée quelques années plus tard. 

Le chemin est généralement établi pour 
porter une seule voie de fer; néanmoins les 
forts déblais et remblais , dans toute leur lon- 
gueur, ainsi que les ponts, ont été exécutés ira- 
mcdiatement de manière à pouvoir servir à 
deux voies. Les tranchées pour la simple voie 
ont 20 pieds (6 mètres) et pour une double voie 
30 pieds (9 mètres), sauf celles en roc, dont 
la largeur n'est que de 26 pieds (7^,80). 

Remblais, pour une simple voie, 16 pieds 
(4",80), et la double voie 26 pieds. 

Rail (lu patron H., d'une hauteur de 3 | pouces 
(889 millim.) avec base de 4 pouces (0"',10) en 
barres d'une longueur de 5 yards (4",55), pe- 
sant 55 Ib le yard (27 kilog. par métré). Les 
rails, affermis dans des chairs, sont supportés 
par des traverses en bois de châtaignier (castanea 
vesca) de 7pieds de long sur 7 pouces d'épaisseuri 



[. 
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et de 7 à 12 pouces de largeur, posées sur une 
fondation consistant en une double ligne de 
madriers de 8 pouces de largeur (0",20), et 
3 pouces d'épaisseur (762niillim.)» s'étendant 
longiludinalement sous la voie de fer. 

La plus forte inclinaison sur la division de 
Test de la ligne est de 60 pieds par mille (11 
millim. par mètre), les courbes les plus étroites 
mesurent 1 ,1 46 pieds de rayon (343 mètres). 

Sur la division de l'ouest il y a des plans in- 
clinés de 79 pieds par mille (14 millim. par 
métré),, et des courbes de 1 ,042 pieds. 

La même compagnie qui a entrepris la con- 
struction du Western R. R. a également établi 
le chemin de fer qui, depuis la frontière du 
liaasachusetts, conduit par West-Stockbridge 
àGreenbush, où uabac sur la rivière du Hud- 
son continue la communication avec la ville 
d'Albany. 

Le fFest-Stockbridge'Albany R. R. mesure 39 
milles (62 kilom.) , de sorte que la ligne sur 
laquelle s'étend l'action de la compagnie du 
Western R. R. est d'une longueur de 156 mil- 
les (250 kilom.). 

L'établissement de cettelignea coûté jusqu'à 
présent ^7,686,000 (F. 40,735,800), savoir : 

t 6,281,000 pour la consiruclion du Weslorn R. R. 
4,767.000 — du West-Stockbridge-AlbanyR. R. 

638,000 pour le matériel do transport commun. 

Afin de réaliser complètement son œuvre. 



1 
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la compagnie a eu besoin da concours de l'État 
de Massachusetts et de la ville d'Albany. 

Il avait été formé d'abord un capital social de 
^3,000,000 dont l'État, aux conditions ordi- 
naires de l'actionnaire , avait souscrit un tiers, 
les deux autres tiers ayant été remplis par des 
capitaux privés. 

Indépendamment de ces fonds , il a été fait 
un emprunt avec l'aide de TÉtat et de la ville 
d'Albany. La dernière remit à la compagnie des 
obligations pour ^ 1,000,000 dont les der- 
nières remboursables en 1 876 ; l'État de Mas- 
sachusetts, d'un autre côté, créa des bons en- 
semble pour 900,000 livres sterling, rembour- 
sables également à diverses époques, dont la 
dernière est de l'année 1871. Ces différentes 
valeurs furent négociées par la compagnie, qui 
en paye les intérêts et rembourse le capital aux 
échéances fixées. G*est le crédit de l'État, sans 
bourse délier, venant en aide à Tindustrie 
privée. 

La plupart des bons du Massachusetts eut 
été négociés en Angleterre; par cette négo- 
ciation , et par la vente des obligations de la 
ville d'Albany, la compagnie s'est procuré 
les fonds, qui, joints au capital social, lui 
ont permis d'exécuter son entreprise. Une 
somme de 4> 390,000 est encore aujourd'hui 
nécessaire pour terminer entièrement la con- 
struction , et par les derniers actes du corps lé- 
gislatif la compagnie a été autorisée d'étendre 
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son capital jusqu'à coucurrence de cette der* 
nicre somme. 

Voici les résultats qu'a fourni l'exploitation 
en 1844 du Western R. R., longueur 1 56 milles 
(250 kilom.). 

Recettes. Pour transport de 220,257 voyageurs, fi 358,694 

— de marchandises. . . • 371,434.84 

— de dépèches et autres. 23,936 88 

ToUl fi 753,752.72 

Le nombre des voyageurs s'est divisé de la 
manière suivante : 



Voyageurs ayant parcouru la ligne entière. 

Voitures de 4'* classe. . 47.046 J 

— de 2« classe. . 7.344) **'^^" 

Voyageurs ayant parcouru une partie de la ligne. 

Voitures de 4" classe. . 4 40,868 1 .g„ g^- 

— de 2* classe. . 55,059 J ^^^'^^' 

Total égal 220,257 

En 1843 il n'avait été transporté que 
200,965 voyageurs. 

Le poids total des marchandises remor- 
quées, réduit au parcours de la ligne entière 
(156 milles), est de 71,581 tonnes. 

La circulation des convois a été comme suit : 

Trains de voyageurs. . . 242,892 milles. 

— de marchandises. 255,376 

— divers 34,700 

Total 499,968 

Soit 794,448 kilomètres. 
En rapprochant le nombre des convois de 

il 



Ii63 MÉfWArgrfiiifflÉ 

que chaque convoi a remorqué ^ MMff^tm^ 

sfinle^me»^ 43 { ionnesu 
J(4e ipouvfmeot des truntpari» >d««a Ik i4Î" 

rcction de l'ouest à Test, domine. JPm" J'CNh 
mcn des états détaillés, nous voyons que sur 
la somme totale reçue pour transport de mar- 
<^W(dises , le$ transports qui depuis Albany 
ont été dirigés vers l'eM: f ont fourni une re- 
cette de ^223,572. 

Dans la tiste des marchandises tAnél expé- 
diées, nous trouvons 297,403 barils de farine, 
dirigés depuis Greei>bu«h aux dîfféreotM «ta^v 
tions de la ligfie*; 154,413 de ce nombre ont 
été destinés pour Boston '. 

Les dépenses d'exploitation de Tannée 1B44 
se sont élevées ainsi qu'il suit : 

Enlrelicn do la voie et des travaux d*art fi 61,390.49 

^ da malénel de transport. { .,, o- eTiT^o 

— des bâliipents, bacs, etc. • 44,53^33 

Combustible pour les locomotives et machines à 

iropeur do^ ïm» • « • 63»9M Jp 

Autres dépenses de traqsp9P( ^ • ^ • • « 9^,0ttJ)5 

Fr^is généraux 27,83£1.03 

Dépense totale {$; 314,074.20 

Soit 0.62^^8 par chaque mille parcouru 



^^ 



* Pendant Tannée 4845, le transport de la farine sur la ligne 
depuis leHudson jusqu'à Boston, a atteint le ehiffra de ftM,S50 
iMyiili* K<^^ cgouaAot »e.«opA ^rép^rtisfçw U^mpMil» i^oiçp les 
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ou F. 2.*06 par Iflom. ^arcourn. En dcfal- 
qwant fe «chiffre des dépenses de ccfoi des r^ 
cettes qui est de ,5^753,752.72, ¥on trouve im 
excédant de ^ 439,678.52 (F. 2,330,296.15), 
dont hi compagnie doit, avarrt; toute autre (fi^ 
trîfbution, appliquer $ 337,977.49 pour le ser- 
vice de son emprunt. Le revenu du fonds 
social est ainsi de 3 0/0 environ. 

En 1845 9 les recettes ^e sont élevées à 



diffërenles localilés, à parlir de la station de Greenbush, sur 
le Uudson. 
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STATIONS. 



iKinderhook. . . . 

Scbodack 

Cbalham Centre. . 

iChalham 

Mi Cbatham. . . 

Canaan 

Suie Une 

Wesi Siockbridge 
Ricbmond . • . . . 
Sbaker f illace. . . 

^îtisUeld 

Dalton 

Hinsdale 

WMbington. . . . 

Becket 

Cbester factories.. 
Cbesier village. . 

Bossell 

WeslGeld 

West SpringÛeld. 

ISpringtteld 

Wilbrabam 






MOIfBftS 

d« 
barils 

de 
fftflae. 



A reporter. . . 



S50 1/2 
1 

156 

794 

685 
1,1711/2 
3,742 
6,003 

355 

142 
9,449 
4,111 
1,703 

282 1/2 
1,470 

974 
1,907 1/2 

731 
IS,9S!I 

483 
tO,344 1/2 

m 



HATIONS. 



Bepori. 

Psimer 

Warren.. . . . . . . 

West Brookfleld . . . 

[South Br«okQeld. « . 

Kasl BrookUeld. . . . 

Spencer 

Cliarlion 

Clappville 

Worccsier. •••«.. 

Milibary 

Graflon 

Wesiboro' 

Soulhboro' 

Hopkinlon 

Fraininglon 

Nalick 

Needham 

Newton 

Brighlon 

New Ion corner. • . . 
Boston • . . • 



71,1421/2 



Total. • • . 



NOMBRE 

de 

barils 

de 
fariae. 



71,1421/2 
10.414 

2,015 

6,331 

m 

1,310 

1,027 

3,727 1/2 

1,1301/ 

33,684 f 

2,71» 

1,233 

4,859 

1,100 

1,254 

4,629 

445 

66S 

422 

1 

78 

180,791 



329,850 



l.'rafhience de cette lign« sur ragricutture de Touest et le 
commerce du Maesachusetts Ta donc toujours en augmentant. 
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^ 81 0,000 , et les dépenses à fi 365,000 , ce qui 
porte le bénéfice pour cette année à fi 445,000 
(F. 2,358,500). 

Ce ne sont du reste que les débuts d'une 
exploitation dont les éléments augmentent 
chaquejour, etqui.est certainement destinée à 
devenir encore plus utile au pays et plus lu- 
crative aux capitaux qui y sont engagés. 

Voici l'état du matériel de transport de la 
compagnie. 

État du matériel du Western R. R,, en 4845. 

Service des voyageurs: 42 locomotives, pesant 40 tonnes con- 
struites à Lowell. 

% locomotives, pesant 45 tonnes, con- 
struites à Boston. 

4 locomotive, pesant 45 tonnes» con- 
struite à Pliiiadelphie. 



Ensemble. . . 45 locomotives pour les trains de voya- 
geurs. 

Service des marchandises: 2 locomotives de 40 tonnes, con- 
struites à Baltimore. 

4 locomotive de 46 tonnes, con- 
struite à Boston. 

4 locomotives de 20 tonnes , con- 
struites à Philadelphie. 

3 locomotives de 20 tonnes, con- 
struites à Lowell. 

7 locomotives de 22 tonnes, con- 
struites à Baltimore. 



Ensemble. • • . 47 locomotives pour les trains de 

marchandises. 
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7 voitures à voyageurs de l'* classe, à 4 roues. 

46 — — à 8 roues. 

6 — de 2* classe et bagages, 

à 8 roues. 

2 voitures pour le service des dépèches et des 
bagages , à i roues. 

5 voitures à bagages , dont 2 à 4 roues , et 3 à 
8 roues. 

272 voitures à marchandise couvertes , à 8 roues. 

45 — découvertes, à 8 roues. 

400 — — à 4 roues. 



Ensemble 453 voitures de toute espèce. 

A la hauteur de Sprinçfield le 

SprwQfietd'NorOuimptonR. R. se dirigeant vers 
Je nord, se détache du Weslern R. R. 

Cet embranchement conduit à Northamp- 
ton, distant de Springfield d'environ 20 milles 
(32 kilom.). Les travaux de ce chemin sont en 
pleine activité , et déjà en mars dernier , la 
première locomotive a pu effectuer une partie 
du trajet, dcpuisSpringfîeIdjusqu'àCabotville. 
Ce tronçon est exploité avec avantage, et de- 
puis ce temps, les habitants de Springfield 
ont journellement le spectacle de voir partir 
depuis cette ville des convois se dirigeant 
vers les quatre points cardinaux, l'un vers 
TAtlantique pour Boston , l'autre vers les lacs 
de l'ouest par Albany , le troisième vers la 
métropole des États-Unis par les chemins de 
fer du Connecticut, et le quatrième vers le 
nord, jusqu'à Northampton pour le moment, 
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ificessamment jusqu'à Greaifieldt, et très- 
probablement jusque dans* la vallée de la ri- 
vière de Connecticut rejoignant de ce côté la 
ligne de fer, que Boston a le projet de conduire 
au Canada. 

Le capital social du chemin de fer de Nor- 
thampton à Grcenfield est MHScrit, et Ton 
a'occupe sérieusement de la réalisation de la 
route de la y allée du Connecticut. 

Il nous reste à présent à parler des chemins 
de fer que le Massachusetts possède depuis 
Boston, vers le nord-ouest. C'est dans cette di- 
rection que les premières construction» de 
voûtes ferrées ont été entreprises daoski Nou- 
vel le- Angleterre. Le 28 novembre i834 , Ici 
travaux du 

Boêion-Lùwell R. R.,. k double voie , ont été 

commencés; cinq ans plus tard, ilr fut livré i 
rcxploilalion. La distance de Bostoa à LowcU 
est de 26 milles (41 kilom.). 18 viaducs, dont 
un a 1,600 pieds (480 mètres) de longueur, et 
51 ponts et ponceaux, ont du être élevés. Les 
pentes du chemin sont de 10 pieds par mille, 
les courbes de 3,000 pieds; environ la moitié 
de la longueur du tracé est en courbe^ Tautre 
moitié en ligne droite. Les déblais, par lesquels 
la voie de fercBtrcdans Lowell, méritent quet 
que attention. Sut* une distance de près de 1,000 
pieds (300 mètres) y les tranchées sont taillées 
daus le roc à ume profondeur de40 pieds (1 2 mè- 
tres), ayaut 65* pieds (19°*, 50) de diamètre à leur 



Imufeur extrême, et envîton UO pieds à la bdse. 

Ha cW employé pour la pose de la première 
Vèie de Boston à Lowcll , ]efish-beltîed edge rail, 
35 Ifi par yard , semblable au rail employé 
d'abord sur Ite chemin de fer de Liverpool à 
Manchester, en Angleterre. Les sabots qui con- 
solident le rail sont fixés sur des dés en pierre 
posés à distance de 3 pieds à 3'picds, ou quef- 
quefois sur des traverses en granit, le tout 
consolidé dans une fondation de pierres cas- 
sées dt 3 pied» de profondeur. Autour de ces 
fondations et sur le lit de la fonte en général*, 
le nivellement a été établi principalement avec 
de la terre glaise , très-abondante dans ce sol. 

L'expérience a bientôt démontré que ce bal- 
last ne résistait pas aux effets de l'hiver; il fut 
remplacé par du gravier lors de la pose de là 
deuxième voie. Le fish-bellied edge rail ayant 
également été trouvé d'une forme désavanta- 
geuse, et surtout trop faible, Ton fit usage 
d'un rail du patron H pesant environ 56 ife pat 
yard (27 kilog. par mètre); mais î*cis înconvé- 
nients que présente en général l'emploi des dés 
eCdies traverses en pierre existe toujours. Il se- 
rait fnéme de rintérét bien entendu de la com- 
pagnie de les remplacer par des traverses en 
l^ois, Texpérience prouvant aujourdThur quelle 
influence coûteuse le système des bases en 
pierre exerce sur le matériel et les ràiîis. 

Plusieurs embranchements se dirigent de- 
puis la ligne de Low^ell vers différents points , 
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savoir : celui d*Andover, 7 milles de long et 
prolongé de 17 milles jusqu'à Haverhill; celui 
de Qiarlesiown^ s'clendant depuis la ligne prin- 
cipale, à Charlestowni jusqu'à Grayswarff k 
4 mille de distance (35,191 tonnes de glace 
ont été transportées sur cet embranchement 
en 1843, et en 1844, 41,838 tonnes); enfin 
celui de Wobum, se détachant de la ligne à en- 
viron 7 milles de Boston , conduisant à la ville 
de Woburn. Ce dernier embranchement a été 
acquis cetteannéepar la compagnie du Boston- 
Lowcll R. R., pour la somme de )$( 35,440.68 c» 

A Lowell , le chemin de fer rencontre leNa- 
shua-Lo>Yell R. R., qui s'étend dans le New- 
Hauipshire jusqu'à Goncord, ainsi que nous 
l'avons vu sous le chapitre de cet État, for- 
mant de cette manière une communication 
non interrompue entre les contrées manufac- 
turières de Middiescx ci de Hillsborough. 

L'entreprise du chemin de Boston à Lowell , 
au milieu de ces circonstances et par la position 
particulière de Lowell , ne pouvait être qu'une 
occasion de placement avantageux pour les ca- 
pitaux qui s'y étaient engagés : les action- 
naires , depuis les quatre dernières années, 
touchent régulièrement 6 à 8 0/0 de divi- 
dende. Voici les comptes de la compagnie pour 
l'année 1844^ tels que nous les trouvons dans 
le 14* rapport du directeur aux actionnaires. 
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Canttrueiion. 

Achat de terrains et indemnités. . . ^ 73,909 48 

Stations et autres dépendances. • . • 276 079.48 

Lccomolives et wagons 427.238.43 

Rails et chairs 282,833.96 

Ponts et ponceaux 496,834.58 

Terrassements, pose de la voie, et 

frais généraux 940.222.06 

Embranchement de Woburn 35,440.68 

Total fi 4,902,555.67 

Soit F. 10,083,545.05 c. 

Le capital social de la compagnie est de 
^1,800,000. 

Beeettes. 

Transport de voyageurs de localité entre Boston 
et Lowell fi 98,963.43 

Transport de voyageurs en correspondance avec 

le Boston-Maine R. R 26,064.42 

Transport de voyageurs en corre.^pondance avec 

le Lowell-Nashua R. R 47,483.32 

Transport de voyageurs en correspondance avec 

le Nashua-Concord R. R 22,776.84 

Transport de marchandises de localité entre Bos« 

ton et Lowell 83,345.67 

Transport de marchandises en correspondance 
avecle Boston-Maine R. R 43,850.24 

Transport de marchandises en correspondance 
avec le Lowell-Nashua R. R 46,923.38 

Transport de marchandises en correspondance 
avec le Nasiiua-Concord R. R 34 ,796.33 

Transport des dépêches et transports divers. . . 5,709.58 

ji reporter. Total dos recettes . . * . fi 346,909.58 
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Repwt.. • * * ^ 346,909^ 

DipmÊÊÊ^ 

Entretien de la route et des ponts. ^ 26»0S3.33 
Entretien des locomotives et wa-' 

gons ■ 26,m.4« 

Plu?, dépréciation du matériel de- i àêAMk tt 

puis 8 ans 30,000 ' **^'»*-* 

Combustible et autres dépenses 

du transport, cl frais généraux. 82.730 40 
Intérêts payés 4,036.04; 



Revenunctderexploitationen4844 ^ 447,645.ill 

Soit F. 782,363.21 c. 

La circulation des convois ayait été de f64?,^4 
milles ( 264,477 kilom.) , dont 109,0e(r Ittilltf 
pour les trains des voyageurs. 

Le poids des marchandises transportées s'é- 
lève à 172,000 tonnes. Ce chiffre a dépassé 
considérablement ceux des années précéden- 
tes , sans doute par suite de la réduction que la 
compagnie avait adoptée pour ses prix de 
transport. 

Son tarif pour le transport des marchan- 
dises en général est de 4^ 1 .50 c. (F. 7.95) par 
tonne, et de ^S' 1 .25 lorsque Texpéditeur fbnrnit 
la charge entière d'un wagon; à cette dernîèrt 
condition, une grande quantité de charbon f 
chaux, farine, plâtre, fer^sel, etc^est trans- 
porte. Il existe une convention particulicrt 
avec les manufactures de Lowell , ayant à Bos- 
ton et à Lowell leurs débarcadères particu- 
\f etfaisant à leurs frais le chargemeut et le 



171 

gement des marcha ndîsedi» A ces condi- 
elles payent ^1.25 pour coton, lainer, 
ou manufaeturës , et $ i par tonne 
out autre marchandise. Ce dernier prix 
é k raisoii. de 13 c« par tonne et paor 

An a vu, dams les derniers tempe, s^'ao*- 
i SOB réseau par une autre ligne dans la 
oadu Nord-Ouest, celle de Fitehburg, 
L de Boston de 49 milles (78 kilom.). En 
bre1843,le 

éÊOpff R^ R. fut livré à la circulation sur 
enduede 39 milles; aujourd'hui la con* 
€ik de la ligne est presque complète. La 
ma en partie ii double voie; elle est gé« 
DMBt bien établie avec le T. Rail de 56 m 
ard supporté par des traverses en bois 
rronnier. Le coût d'établissement est de 
^0 (F. 5^257,600). 

i?Mcupe du prolongement du Fitchr- 
R. R. jusqu'il Braltleborough , en VeiN 
M tt aujourd'hui, où il est question de 
e Boston au Vermont et au Canada, il 
i.yrobable que la route deFitchburg for- 
tête à Tune des deux voies de communica-^ 
;ue Ton projette de réaliser. La ligne de 
>urg, prolongée, après avoir rencontré 
encours celle de Springfield à Greenfield, 
igerait sur Rutland et mettrait Boston en 
lunication avec le lac Champlain et avec 
la partie du Sud du Vermont, qui aujour- 
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d'hui traite presque exclusivement avec New- 
York, tandis que, comme nous l'avons vu sous 
le chapitre de l'État de Vermont, la liguede 
Boston par Concord se dirigerait jusqu'au!: 
fronticresdcrEst du Vermont, pour se joindre 
là au Central R. R, du Vermont, conduisant 
à Burlington, sur le lac Champlain. A partir 
de là, la communication d'un coté avec Mont- 
réal se ferait par le lac et le petit chemin de fer 
de la Prairie; d'un autre côté, et ce qui est 
hien aussi important, une nouvelle route 
aux lacs del'Ouest s'établirait moyennant le 
chemin de fer qui, depuis Plattsburg (en 
Kew-York), sur le lac {'.hamplain, devra con- 
duire à OgdsenbMrtT, sur les bords du Saint- 
Laurent, et dont la construction parait trè»- 
probable. De celte manière, Boston verrait 
réalisé un des plus grands problèmes dont la 
solution l'occiipait depuis longtemps ; le com- 
merce du Nord-Est de l'Etat de New-York 
appartienilrait au Miissacbuselt:^. 

Afin de compléter le tableau des chemins de 
fer du Massachusetts et de leur exploitatioo, 
nous annexons ici le tarif des priocipales 
lignes pour le transport des voyageurs. 



MASSACHOSETTS. 



175 



fkrif du prix d$ transport sur les principales lignes de fer 

de la Nauvelle'Angleterre. 



DeBostonàPortland.. . 



R.R.{ — 



IMM-Pravidence — 
iNiM-Woreetter — 
Vniern — 

iMan-Lowell * 
UreU-Naihaa — I 
Mw-Goneord — ] 



A Portomoath. 

— à Salem. . . . 

— à Providence. 

— à Worceiier. . 

— à Albenv. • . . 

— à Lowell. . . . 

— > à Goneord. . . 
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PftIX. 


Milles. 


DolUn. 


104 


1 


S4 


S 


14 


50 


41 


1.50 


44 


1.35 


soo 


6 


26 


75 


76 


S 



La variété des compagnies qui possèdent les 
diflTéren tes lignes formant le réseau des chemins 
de fer du Massachusetts, dont le développe- 
ment est aujourd'hui de 445 milles (716kiiom.) 
snr un territoire de 7,500 milles carrés, rend 
souvent difficile la tâche des directeurs, de faire 
oorrespondre entre elles les mesures principales 
de l'exploitation de ces divers travaux; plu- 
sieurs tentatives de fusion de quelques compa- 
gnies entêté faites jusqu'à présent, sans qu'il 
en soit résulté une réunion complète ; mais la 
force des choses finira, sans doute, par forger 
ensemble, comme une seule chaîne , ces diffé- 
rentes mailles jetées aujourd'hui sans liens sur 
le territoire, se suivant les unes les autres. 

Nous remarquons que la ligne du Maine a 
adopté la base de 2 cent. 8/10* par mille (9 c. 
par kîlom.) , ainsi que la route de Goneord et de 
Worcester. La ligne de Lowell et la grande 
ligne d'Albany portent 3 cent.; celle de Provi- 
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deiice 3 cent C/10' par «oilU. Nous voyons 
aussi que sur quelques lignes le chilTre tle 
2 cent. 8/tO" cstnp|)Ii(iuc pour les lon^s Ira- 
jets, et pour les petits '3 cl même A cent, par 
mille; c'est le bon marché pour encourager les 
voyages à longcours. Ce système n'est Uh reste 
bon que là où l'clcnienl essentiel de la circull- 
tion est formé par celle (Jcrnicre classe de 
voyageurs, et c'est une exception; la r^le gé- 
nérale, surtout (intis un pays peuple, troure 
toujours la gronde circulalioii dans les voyages 
à petits trajets, répétés. 

liC tarif ci-dessus s'applique avec «ne vitesse 
de rnarche des convois de 3"2 à 40 kiloni. 4 
rheurc, à la première classe de voitures qui, 
i» reste, est presque l'unique qui soit em- 
pJoycc.Dn ne trouve passur Icscbeminsde fer 
«mépicaiits celte distinction de places qui, eo 
Europe, classe , dans des véhicules différents, 
pour ainsi dire, chaque degré de la socictê. 
L'Américain , démocrate , veut l'égarité par- 
tout: dans les hôtels, à table; sur les steant- 
boats, à bord^ sur les cbemins de fer, dans 
les wagons, et l'idée des voitures en usage 
généralement sur les chemins deforaméricaîns, 
ne peut 'être mieux rendue qu'en les compa- 
rant à de vastes omnibus. 

Ces wagons, dont la porte d'entrée est ap- 
pliquée, •comme aux omnibus, par derrière^ 
rewfcrment deux rangées de bancs à deux 
places chacun, séparées par unealléelraversanl 



» 

lte 4e la voiture d'un :bout k l'autre» 
$ rangée a â banca, ce.qiî doiwe 36 pla* 
Il ibod 4e la voilure est ub aalon de 8 
laces , destiné, à prix égal , aux dames 
^cabinet partlculîor^ Cette dernière re- 
e conduit à une autre que le voyageur 
i9n De peut s'empédher-defaineAuxËtats- 
€<e»tiCQlledela aéparation de la société 
nés du public en général^ à tentes Jea «o- 
1 4e v<^age. Daius les bcrtels , .sur les die- 
je fer^ sur les bateaiux à vapeur, partout 
;lé'de64a»kes€st séparée. Cette d^>osî- 
Mi Ja feonséquence idc^TégailHé 4es infitH> 
( 4ea «Qtrepriaes de transport, où k 
r de J'Ouesit» le fiavsan de ila Virginie 
Mttfoii tabac y et rirlandais^igpé., oc^- 
;<MUvent la incrae classe de place que les 
Ai4e la pafTtiie élevée de la société, 
obeminsdeier du Massachusetts sont les 
fonstriiiits auxÊtats-UiiÂs; leur usage pré« 
parcette ra.isoQ ménie, plus 'de garantie 
nrîté que partout ailleurs dans ce pays, 
léritent4'étre cUés coaune étant à la tète 
eJnduatrie. Sous le rapport financier, le 
dea rail^roads du Massachusetts offre aiux 
iix y engagés des revenus assez •considé» 
, car il réunit de vta:4lfthles éléments de 
^ lesquels, exploites fiar une admâais^ 

TWgons à voyageurs sont souveif t cTane dimension à poti- 
Wiir 75À 904)ec9«nMS. Il^^pnt, J^ioa entendu» à'ioroufls. 
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tration bien cnicndue, lui ont fait produire des 
dividendes dont le chiffre est atteint par peu 
d'entreprises semblables aux Élats-llDls. 



Il n'y a en Massachusetts que trois travaui 
de canalisation qui méritent la peine d'èlrt 
mentionnés. 

Déjà, en 1789, on conçut l'idée de réunir 
Boston au Merriinac-River, lequel, en décrivant 
une courbe à la bautcur de Cbelnisford , se di- 
rige sur Newburyport pour se jeter dans l'At- 
lanliquc. L'œuvre resta longtemps avant 
d'être entièrement achevée, et ce n'est que 
19 ans après , en 1808, que le canal put être 
livré à la navigation. Ce canal , appelé le 

Middlesex-Qmal , de 30 milles de long (48 
kilom.), fut la première route artiûcielle qui 
mit Boston en communication plus intime avec 
la vallée de la rivière de Mcrrimac et avec 
Lowcll, en attendant qu'une ligne de fer vînt 
resserrer ces liens d'une manière plus étroite. 
Le canal , de 30 pieds de largeur (9 mètres) 
à la surface de l'eau , et de 3 pieds (0'',90} de 
profondeur, monte depuis Boston de 1 04 pieds, 
et descend de 32 pieds vers Chelmsford ; le tout 
par 20 écluses. Coût, ^550,000 (F. 2,915,000). 

Le Btackstone- Canal unit Worcester à Pro- 
vidence; achevé en 1828, il a 45 milles de 
longueur (72 kilom.) , 34 pieds à sa surface 
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(10*,20); 48 pieds au fond (5-,40), 4 pieds 
(4*920) de profondeur et 48 écluses ayant cha- 
cune 80 (24 mètres) sur 1 pieds. 
Coût, 4 3,600,000 (F. 1,908,000). 
Il nous reste encore à mentionner le 
&impMre-Hampden'Canal , se rattachant au 
canal qui , en partant du port de New-Haven , 
en Connecticut, traverse cet État jusqu'à Suf« 
field, à la limite extrême du Connecticut, depuis 
lequel point, il est continué en Massachusetts 
sur une longueur de 22 milles (35kilom.), 
jusqu'à Northampton. Le Hampshire-Hamp- 
den-Ganal , établi en 1 831 , a l'avantage de 
loettre la partie de l'Ouest du Massachusetts en 
eommunication plus directe avec les États de 
rAtiantique. 
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RHODE-ISLAND 



Le Rhode-Island est un des plus petits Éta 
de l'Union, avec une superficie de 1,360 niilla ' 
carrés (3ii 1,832 hectares), étant limité au nord 
et î) l'est par le Massachusetts, uu sud, par 
l'Atlantique, et à l'ouest par le Coniicclicul. 
Dans cette situation, cet Ëtat ne peut offrir 
que des travaux publics de minces propor- 
tions. 

Le territoirede Rhode-Island esttraversédu 
nordnu sud par le Pi'ovidencc-Stonint^ton l\. R, 
conduisant depuis Providence Jusqu'à Stoniug- 
toii, si lue en face de rireenporl, sur leLong-ls- 
land (Eut de New-York) , à 40 kilom. de dis- 
tance de ee port, de l'autre côté du Sound. La 
construction de cette route avait été, dès le 
principe, conçue uniquement pour meltrePro- 
vidence en communication avec New- York, 4 
l'aidedela navigation à vapeur depuis Stoning- 
ton à New- York, sur le Long-Island-Sound; 
depuis, la route de Rhode-lsland a été pro- 
longée par un chemin de fer traversant le Long* 
Island (la Longue-Ue), formant à la fois un an- 
neau important de la chaîne de l'Atlantique et 
de la voie de New-York à Boston. 
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Le Blackstone-Canal, dont nous avons parlé 
lu précédent chapitre, en s'étendant jusqu'à 
EVovidence, son point de terminaison , passe 
lur une petite partie du territoire de Rhode- 
sland. 

La population de TËtat de Rhodelsland, 
(unprenant également celle des différentes 
les situées dans la baie de Narraganset, est 
^oole et manufacturière. Son industrie, eu 
|ard à la superficie du territoire , est même 
Dportante, car elle fournit au marché pour 
40 millions de produits par an, dont fi 7 mil- 
cMls en coton manufacturé. Le principal 
êgt du commerce esta New-port, dodt le 
ift est fort beau. 

Rliode-Island a été peuplé par les colons du 
aésachusetts. En 1810, sa population compta 
1,000 âmes, en 1840 elle était de 108,830. 
sC état n'a pas eu, jusque dans le dernier 
mps, d'autre constitution que la charte 
li lui avait été donnée par Charles II, en 
i03, sous le nom de Rbode-Island and Pro- 
dence Plantations. Cette charte que la guerre 
indépendance n*avait pas changée j a formé 

liase du gouyernement de l'État jusqu'en 
4Î, où un parti révolutionnaire se leva dans 
p&ys , pour former une constitution sans le 
ncoursdu corps législatif. Des scènes de dés- 
ire eurent lieu par suite de ce mouvc- 
3nt; enfin, la législature convoqua une 
lemblée générale, et la constitution qui au- 
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jourd'hui esl en vigueur, fut arrêtée régulïè- 
remeDt et acceptée par le peuple. 

La compagnie qui a entrepris la construo- 
tioD du 

Providence- Stonington R. R. fut autorisée en 
1832; elle commença ses travaux en 1833, et 
deux anuées après, l'œuvre était achevée. La 
route de A8 milles (77 kilom.) a des courbes, 
dont le ra;von juiniraum est de 1,600 pieds 
environ, sauf une seule exception; ses ter- 
rassements et autres travaux sont établis pour 
servir à une double voie de fer, mais une 
seule voie a été posée jusqu'à présent. Le 
profil de la route indique 14 milles (32 kilom.) 
de niveau et le reste en pentes de 13 pieds par 
mille (2 millim. par niètie) en moyenne. La 
plus forte est de 33 pieds (6 millim. par mè- 
tre). Coût, ^2,600,000 (13,780,000). La com- 
pagnie a dii faire un emprunt de 41650,000, eo 
sus de son fonds social pour achever ses tra- 
vaux. 

Le rail employé est de la forme H, de 58 Ib 
par yard (28 kilog. par mètre). Les traverses 
sont en bois de cèdre blanc du Maine, 7 pieds 
de long et 6 pouces d'épaisseur équarris, ayant 
coûté, rendues sur lacôte du Rhode-Islaud, 
26 cent. (F. 1.37) la pièce façonnée. Ces tra- 
verses reposent sur deux lignes de madriers 
en bois de sapin ou kemtock (abies canadeniiê) , 



RHODB-ISLAND. 1 81 

d'un équarrissage de 0",08 sur 0",20, s'éten- 
daot loogitudinalement sous la voie de fer. 
Une autre pièce de bois de 5 pieds de long est 
posée sous cette fondation, à chaque point de 
jonction de deux madriers. 

Ce bâti de bois est établi dans un Ht de sable 
et de gravier. 

Recette en iUU — 1 54,724 , — produit 
net: S 79,845. —(F. 423,178,50). 
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CONNECTICUT. 






Cet Ëtat, ayant une superficie t 
milles carrés {1,190,000 hect.), est limité aii 
nord par le Massachusetts, à Test, par Rhode- 
Islaud , au sud par le Long-lsland-Sound, et à 
l'ouest par l'État de New-York. 

Le sol duConnecticutest très-propre à la cul- 
ture, et ses cotes offrent de grandes facilités au 
commerce de cabotaf^e. Les ports principaux 
sont ceux de New-London , New-Haven et 
Bridge-port. Les manufactures , particulière- 
ment celles des étoffes de coton, occupent Clé- 
ment une partie de la population. L'industrie 
du fer a pris quelques développements à Sa- 
lisbury et Kent. 

La plus importante ville du ConnecUcut est 
New-Haven , située sur une baie à 4 milles du 
Long-Island -Sound et sur la rivière de Con- 
necticut, navigable sur une distance de 50 
milles (80 Lilom.) jusqu'à Hartford, pour des 
bateaux tirant 8 pieds (S'fAO) d'eau. Cette 
rivière, la plus grande de la Nouvelle-Angle- 
terre , prend sa source au Canada , partage par 
son cours les États deVermont el New-Hamp- 



COIWECTICUT. 183 

sbire etaprès avoir passé par le Massachusetts, 
traverse le Goiinecticut du nord au sud , pour 
verser ses eaux dans le Long-lsland-Sonnd 
(détroit de Long-Island). Par le moyen d'un 
canal de 5 milles et demi (8,850 mètres) au- 
tour des chutes de celte rivière près d'Enfield, 
la navigation est continuée jusqu'à Temhou- 
chure du White-River, en New-Hampshire, 
Les autres rivières du Gonnecticut sont : le 
HoMsatopic et le Thames. 

La population du Gonnecticut compte ac- 
tuellement 309,978 âmes; en1790,elle était de 
237,000, 

L'État de Gonnecticut a été formé par deuic 
colonies, appelées, Tune, Gonnecticut, ayant 
son siège principal à Hartford et l'autre, New- 
Haveu, avec le siège de son gouvernement 
dans la ville du même nom. La première de 
eea colonies fut établie, d'abord à Windsor 
par des émigrantsdu Massachusetts; Hartford 
a été fondée par les Anglais en 1635, après 
que les Hollandais eurent abandonné un fort 
qu'ils avaient construit sur ce point. Une 
charte de Gharles U, de 1665, réunit les 
deux colonies. Gette charte a continué d'être 
la base du gouvernement du Gonnecticut, 
Jusqu'en 1818, où la constitution actuelle a 
été mise au jour. 

Voisin d'un côté du Massachusetts, qu'une 
ligne de fer traverse de l'est à l'ouest , et d'un 
autre, baigné par les eaux du Long-Island- 
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Sound 9 l'État de Connecticut a été mis suceet- 
sivement en possession d'une série delignesde 
communication artiGcielles , le rattachant au- 
jourd'hui plus intimement au Hassachusetts et 
au Sound. Ces routes sont : 

Les lignes de fer de Norwich à Woieester. 
~ de New-HaTen à SprinsfieU. 

— de Bridgeport a Shefllald. 

Enfin, le Farmington-Canal de New-Haven à Northamploi. 

De cette manière, le Connecticut est Clé- 
ment mis en relation vers Test et le nord-est 
avec Boston y Newbury-port, Portsroouth et 
Portiand , et vers Touest avec Albany et les 
grands lacs. 

CHEMINS DE FER. 

Le Norwich' PForcester Rail-Road^ prend son 
point de départ sur le quai de Norwich , situé 
sur le Tbamcs-River, par lequel les bateaux à 
vapeur du Long-Island-Sound y arrivent, se 
dirige vers la rronliére, non loin de Thompson, 
et depuis là, continue sur le territoire du Mas- 
sachusetts jusqu a Worcestcr. La ligne entière 
a 66 milles (1U5 kilom.). 

Le fonds social de la compagnie, se compo- 
sant de 16,500 actions à ^ 100 chacune, n'a pas 
suffi à rétablissement du chemin de fer, qui 
a coulé ^2,170,000 (F. 11,500,000), et un em- 
prunt de fi 900,000 a du lui venir en secours. 
Le nombre des actions formant le capital 
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de la compagnie n'a fait verser que ^ 70 en 
moyenne par action dans la caisse sociale, une 
quantité considérable, après que Tentreprise 
était en voie de construction , n'ayant pu être 
placée qu'à perte; de sorte que l'emprunt de 
# 900^000 avec le fonds social , dont la valeur 
nominale est de ^ 1,650,000, ensemble un 
capital nominal de ^ 2,550,000, a suffi à 
peine à l'achèvement d'une construction de 
rJf 2,470,000. 

Voici le résultat de l'exploitation, en 1844, 
du Norwich-Worcester R. R. : 

Mêceiiei. Transport de voyageur? ^ 435,654.87 

Transport de marchandises ^ 78,78S«05 

— de dépêches 6,402.49 

— d*articles de messagerie 2,020.54 

Rentes et magasinage 2,05)^.35 

Intérêts 5,456.05 

Total 4 230,674.05 

Dépmuês. Entretien de la voie 

de fer ^ 40,233.90^ 

Entretien du matériel de trans- l qa ij j m 

port. 42.367.94? 80»*^^-72 

Combustible et huile 47,556.37 

Frais généraux et divers 40,263.54 

Excédant des recettes sur les dépenses fj^ 450,262.33 

Le service de Temprunt a exigé 50,797.98 

Revena net pour le capital social de f)( 4 ,650.000. ^^ 99,464.85 

La circulation des convois a été : 

Par les trains de voyageurs* • • 413,349 milles. 

— de marchandises. 38,494 

Pour Tentretien de la route. . . 6,758 

Parcours total. . . . 458,268 Soit, 254,653 kilom. 
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fa route i!e Stonington n Uo^iton , en corres- 
fioiidancc avec la lignr de Tn* du Long-Island, 
pst un compétiteur très sérieux pour In ligne 
deNorwich à Worcester pour Ir triitisport des 
voyageurs de New-York à Boston, que cctta 
dernière eonduil à lîostim par Worcesteraprèi 
qu'ils ont efl'ectué le trajet de ^cw-York k 
Norwich par les bateaux à vapeur du LoDg- 
Island-Sound. 

La ligne de New-Haveii à Springflcld est di- 
visée en deux partie», savoir : 

Le NeiV'Uaven-HuTtford li. R. et le UarlfoH- 
Springfield It. U. Le premier a 38 milles (M 
kilom.), et le second 25 milles (40 kilom.) dé 
longueur. La compagnie qui a entrepris la con- 
struction des deux lignes, dont lecoiil a été de 
rf 1,700,000 (9 millions de francs), a du avoir 
recours à un emprunt de ^ 500,000 pour finir 
ses travaux. La partie de Mevp^Haven à Hartford 
çiété livrée la preraîcreau public; les produits 
de son exploitation ont été très-minimes jus- 
qu'à l'ouverture du prolongement de Spring- 
field, en décembre 1844, époque depuis la- 
quelle les recettes de la ligne ont augmenté de 
HO;. Ces recettes ont été , pendant les six pre- 
miers mois de l'année 1845, de fi 100,291 .80 c. 
(F. 531,546.55 e.). 

Le [Jousatonic R, R. , dont la consti'uctiOD a 
été entreprise ea vertu d'une charte de ta lé- 
gislature du Connecticut de 1836, s'étend sur 
une distanee de 74 milles (119 kilom ), de- 
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puis la frontière du Nord de l'État, près de Shef- 
field, en Massachusetts, par la vallée delà 
rivière de Housatonie jusqu'à Brookfield, et 
depuis là jusqu'à la villedeBridgeport, en Fair- 
field County. Cette route est réunie sur le ter- 
ritoire du Massachusetts à la grande ligne de 
l'Ouest. Le Housatonie R. R. a été établi dans 
des conditions de tracé très-défavorables à 
son exploitation, et terminés au milieu d'em- 
barras financiers , les travaux de cette ligne 
ont été modifiés peu de temps après ; la com- 
pagnie s'est reconstituée avec un capital plus 
considérable, et s'occupe en ce moment de chan- 
ger les trop faibles rails posés dès le principe. 
Les opérations d'exploitation se ressentent, du 
reste , des améliorations que l'on a fait subir à 
la ligne. Les recettes perçues ont été : 

En 48i2, ^ 92,437.22 
48i3, 424,506.38 
48U, 452,538.76 

CANAUX. 

Le Farmington-Canal commence à New-Haven, 
suit la vallée de la rivière de Farmington, et 
atteint la ville de Suffîeld; à partir de là> il 
est continué dans le Massachusettsjusqu'àNor- 
thampton. Longueur, 56 milles(90 kilom.)> lar- 
geur, 36 pieds (10", 80) à la ligne de flottaison, 
20 pieds (6 mètres) au fond, et 4 pieds (1",20) 
de profondeur ; coût 4( 600,000 (F. 3,180,000). 
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C'est l'État le plus peuplé de l'Union ; ses 
limites sont : au Nord, le lac Ontario, la ri- 
vière de Saint-Laurent et le Canada; à l'Est, 
Vermont, Massachusetts et Connccticut; au 
Sud, l'Atlantique, les États de New-Jersey et 
de Pennsylvanie ; et à l'Ouest, la Pennsylvanie, 
le lac Ériéet la rivière de Niagara. Sou terri- 
toire mesure 46,000 milles carrés (11,900,000 
hectares), dont la population a été, en 1 840, de 
2,428,921 âmes. En 1790, l'État de New-York 
avait seulement 340,000, et en 1810, 900.000 
habitants. 

Les exportations de l'État de New-York, en 
4840 , se sont élevées à ^ 35 raillions, et les 
iraportations à ^ 60 millions. Ces chifi&ea le 
placent au premier rang des États commet^ 
ciauxet maritiines de l'Union '. 

Les prinàpales rivières de l'État sont : le 
Hudson , de 300 milles de long (482 kilom.), 
navigable par suite de travaux d'améliora- 
tion pour les grands bateaux à vapeur depuis 

' Tonnage dt l'Élat de Kew-yorken 1814. — Le jaugM^e 
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Troy, sur une distance de 156 milles, tombant 
par la baie de New-York dans l'Atlantique; le 
Mohawk, 135 milles (217kilom.) de long, 
versant prés de Troy, dans le Hudson; le 
Gedesee-Ri ver , 125 milles (101 kilom.) de 
long, coulant dans le lac Ontario; enfin le 
ouyestueux Saint-Laurent , qui baigne une 
[Mirtie des limites du nord de TÉtat Le New- 
fork possède , outre le lac Erië, bordant une 
Mirtie de ses frontières de l'Ouest, un nombre 
sonsidérabled'autreslacs.Nousavonsdéjà parlé 
lo hicCbamplain sous le chapitre duVermont. 
Vun autre côte , le lac Ontario forme la plus 
ongue ligne de la frontière du nord de TÉtat ; 
I reçoit les eaux des lacs supérieurs par la ri- 
fière de Niagara , et les décharge dans le Saint- 
lanrent. Le lac Ontario a 190 milles de long, 
i5 milles de large et 480 railles (772 kilora.) de 
àroonférence. Son niveau est de 334 pieds 
100 mètres ) plus bas que celui du lac 
^ë, avec lequel il communique par le Nia- 

Im bâtiments appartenant au commerce do l'État de New- 
fork s'élève à 585,520 tonnes, savoir : 

Swr V Atlantique : 



lonnet. 

district de New-York. 525,162 
— de Say-Harbor. 25,687 

Total. . . 550,8i9 



Sur les Lacs : 

toBMt. 

Buffalo 20,822 

Niagiira 42 

Genesee 225 

Oswego 9)388 

Oswegatchic 4,022 

Cbamplain 3,492 

Total. . . 31,674 
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gara '. Le milieu du lac Ontario forme la Umite 
entre les Etate-Utiis et le Canada ; ce lac est na- 
vigable sur son entièi-e étendue pour des bâti- 
ments du plus ibrt tonnage , ayant à plusieurs 
endroits même une profondeur de GOO pieds. 
Outre le lac Ontario , l'Etat de New-York 
possède , sur son territoire même , le lac 
George, 33 milles (53 kilom.)de long sur 2 de 
large, versant ilans le lac Champlain , et une 
séi ic d'autres lacs déchargeant leurs eaux «lans 
l'Ontario, et dont les principaux sont les lacs 
Oneida, Cayuga, Seneca, Crooked-Lac, Canati- 
daigua. 

Les îles qui font partie de l'État de New- 
York, sont : 1" le Long-lsland, d'une longueur 
de 120 mille» ( 103 kilom. ) sur 10 milles de 
large, avec une population de 120,000 âmes; 
2° le Stalen-lslanJ, 18 milles (28 kilom. ) d< 
long sur 8 milles de large, avec 12,000 habi- 
tants; 3" le Grand-lsland, 12 milles (19 ki- 
lom.) de long, dans le Niagara; 4* le MaO' 
hattan-Isiand , d'une longueur de 15 milles 
(24 kilom.), et en moyenne d'une largeur de 
1 ; mille, sur laquelle est bâtie la ville de 
New- York. Cette ile est séparée de la terre 
ferme par le Harlem-River, et du Long-lsland, 
par la rivière de l'Est; à l'Ouest de l'île coule la 



' La corn muni CH lion cnlre les lacs Ërié et Onlario, autour 
des chutes du Niagara , est établie par le Welland-Canal , coih 
Gtruit sur le territoire du Canada. 
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rivière de Hudaon, et au Sud est la baie, ayant 
Doe drconrérence d'environ 25 milles. 
La ville d'Albany, sur leHudson^ est la capitale 
(ferÊtat ; mais la ville la plus importante de l'É- 
tat et de r Union entière est New-York, la mé- 
tropole du commerce de TAmérique du Nord. 
New-York, dont les limites seront bientôt 
celles de Tile de Manhattan même, compte au- 
jourd'hui une population de375,000 âmes; il y a 
trente ans elle n'avait que 90,000 habitants! La 
forme de Tlle de Manhattan donne une très- 
grande extension au port de New-York, dont 
les navires (leur nombre moyen à quai ou à 
l'ancreau port est de1,200à1,500)^forment une 
ceinture continue autour de la ville dans TEst- 
River et le Hudson. Le Jaugeage des navires 
entrés en 1 840 dans le port de New- York est de 
41 4,81 7 tonnes, et le montant des marchandises 
importées par ce port, en 1S41 , a été de $ 75 
millions (F. 397,500,000). 



^ Arrivages au port de New-Fark pendant Vmmée 48ii. 

BâUoieatf. 

/ Steamers Btlati tiques 3 

BAtiments [ Shipt (trois mâts) 474 

venant \ Barges (deux mâts] 354 

(Brigs (bricks) 929 

^® J Galliotê (galères) S 

porl8étrangers.f^cAooner« (deux mâts) U3 

\sioops (un mât) 3 

2,208 
BAtimento de la oôie 5,360 

A reporter. Total 7,568 



tia raétropole de l'Araérique communiqué 
régulièrement avec l'Angleterre et la France- 



report 1,56» 

Sa comparant ce cbjffre avec celui de l'oDoée 1813 , de. fi.StC 

On trouve une a'jgmetitation , pour ISit , de 1,002 

Duiis le nombre ci-dessus men lionne des bdliments do la du, 
les tloopt ne sont pu^ compris, le^quel^ ajouléj aux $ehoantrt, 
chargés de bci* el de charbon , arrivant à New- York ^ar le 
Debwiire-Caniil , aiiîmenlcraientcunsidùrableincnt le chiOrt. 
Les arrivsgi» de l'étranger se divisent de la manière suivanU 
pour les bAliinctits ÛM dillércntcâ piiissanceâ maritimca : 

Bâtiments américains 4,S75 bâlioienti. 

— anglnid 3!1 

— allemands [Brdme et Humbcuig). 83 | 

— suédois 91 H 

— norwégiena 30 ^H 

— trançuia 44 

— divers 97 

Toul égal S,!208 bâtiment 

Comparaiton àex arrivaget au port àe New- York ateeenuc 
d'autrrs porU, en 1BH. 

Ktrtnger. Cib«U(«. 

New-York 2,208 5,360 

Philadelt^ie i70 8,019 

Baltimore t33 4,183 

Boston 2,47i ^009 

Dans le chiffre do 2,471 ci-dessuî:, sont compris 1,478 tni- 
vages dea provinces anglaises. 

Paitagtri arrivéi d New-yorkpar mer de peyi Artm§tn. 

EnISii 64,002 

4843 46,302 

48*2 74,9*9 

48*4 67,337 

48*0 62.797 

1839 *S,4SX 
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par plusieurs lignes de packet-boats, outre le ser- 
vice des steamers atlantiques, dont cinq navi- 
guententreLiverpool etBoston parHalirax(dans 
la Noovelle-Ëcosse) , et trois entre Liverpool et 
New-York. Les lignes de packet-boats sont for- 
mées par de beaux trois-mâts de 800 à 1 ,200 
tonnes, ayant des emménagements commodes 
pour le transport des voyageurs. II existe éga- 
lement des lignes de service régulier par mer 
entre New- York et les ports les plus impor- 
tants des État-Unis. 

La ville de New-York même est mise en 
communication par des bacs à vapeur avec les 
di£Pérentes îles qui l'entourent, et avec New- 
Jcrsev-Cilv, sur la rive droite du Hudson. Là 
où le Harlem-River sépare Tîle de Manhattan 
de la terre ferme, la circulation est établie par 
trois ponts. 

La rivière de Hudson et l'île, qui forme au- 
jourd'hui la ville de New-York, ont été décou- 
vertes par Henry Hudson , un Anglais . au ser- 
vice des Hollandais. La première colonie y fut 
installée par les Hollandais en 161 4. Cinquante 
ans plus tard, elle fut prise par les Anglais, 
à qui le traité de paix de Breda, en 1667, con- 
firma cette possession. En 1670, les Hollandais 
reprirent la colonie, mais l'année suivante, 
elle tomba de nouveau entre les mains des An- 
glais sous le duc de York, qui en reçut de 
nouvelles lettres patentes, et New- York est 
restée province anglaise jusqu'à I époque de la 

13 
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guerre d'indépendance. Le premiercongrésse 

réunit à New-York; c'est là que>\'ashington fut 
proclamé, le premier, président des États-Unis- 
L'État do New- York a été un des premiers a. 
s'occuper de l'ciablissenient de voies de com- 
munication artificielles , et c'est lui qui, par* 
la création de son système de canalisation, 
donna l'impulsion dans ce nouveau pays à la 
construction des canaux. La législature de 
cet État n'employa pas la même vigueur à 
la réalisation d'un réseau de chemins defcrqui 
pouvait assurer entièrement à INew-York les 
avantages que sa position géographique lui 
availaraenés d'abord. Intéressé dans l'exploita- 
tion des caniiux, l'Etat procéda même avec 
des vues fort étroites, lorsqu'il s'agissait d'auto- 
riser la construction d'une voie de fer lon- 
geant le canal principal de l'État. Le corps 
législatif refuse encore aujourd'hui à la coni- 



pagn 



le de cette lienc l'autorisntion de trans- 



porter des marchandises pendant la saison 
de la navigation , et perçoit un péage sur les 
jpiarchandises qu'elle transporte lorsque la 
navigation est interrompue. II est bien singu- 
lier de voir une pareille conduite de la part 
d'un gouvernement dans un pays où il est f^- 
fendu de prononcer le mot d'inégalité e( ^e 
monopole. 

Ce système unique a été du reste abandonné 
quelques années plus tard, lors de la cunces- 
^ion (l'une ligne de fer directe depuis New 
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York jusqu'au lac Érié, qui jouit en c£Pet 
d'une liberté entière dans ses transports. 

CHEMINS DE FER. 

L'État 8*étant chargé presque exclusivement 
de la construction des canaux, il restait un 
diaoïp vaste à l'industrie privée pour l'éta- 
blissement des routes ferrées. 

Eu 1826 , le corps législatif fut la première 
fois saisi de la question des chemins de fer. Il 
s'agissait de l'exécution du Mohawk-Hudson 
fiail-Road. unissant la ville d'Albanv à celle de 
Schenectady , distantes l'une de l'autre de 17 
milles (27 kilom.). Cette entreprise fut auto- 
risée, et, en 1832, la ligne avec une voie de 
fer put être livrée à la circulation. Depuis cette 
époque, la deuxième voie a été posée, et ré- 
cemment les plans inclinés, établis d'abord, 
ont été corrigés , ainsi qu'une grande partie des 
imperfections avec lesquelles cette première 
eonstruction de rail-road avait été exécutée. 

Après l'institution de cette compagnie, peu 
d'entreprises de cette nature se formèrent jus- 
qu'à Tanné 1832, où la législature eut à sta- 
tuer sur 113 demandes en concession pour la 
construction de chemins de fer, dont le coût 
total ne s'élevait pas à moins de 4 50 millions. 
Toutes les compagnies furent autorisées; un 
petit nombre seulement mit la main à l'œuvre. 

La ligne principale que possède actuellement 
rÉtat de New-York est celle qui met la mé- 



iÇft: >BW-YOItK.. M 

tropolc en coai mu ni cation avec le graud Ou(»%t 
d'une part, et forme, ù partir d'Alhony, Is» 
coiitiiiuiilion île la ligne qui depuis Boston, û 
travers le Massachusetts, conduit vers les lacs 
du pays de l'Ouest. 

Sept compagnies différentes se trouvent 
ëclielonnées sur la ligne d'Albany à BuSala. 
Nous allons les énumérer dans l'ordre dans 
lequel elles se suivent, depuis le Uudson jus- 
qu'au lac Ërié. 

Mohawk-Iladson Itail-Road. Ligue s'ëtendant 
depuis Albany jusqu'à Schenectady, comme 
nous venons de le dire. 

Le rail employé sur toute la ligne depuis 
Albany àBuffalo est le rail plat de 14 milliin. 
d'épaisseur et 63 millim. de largeur, cloué sur 
des longuerines en bois, ayant 0",15 d'é- 
quarrissage. Sur une partie de la ligne , les 
lotigucrines sont maintenues par des traverses 
en bois , posées sur des dés en pierre. Sur 
l'autre partie , les longuerines reposent sans 
intermédiaire sur les dés, retenues entre elles 
à travers la voie par des tirants en fer. 

Ce rail plat pèse 5 à 6 kilog. par mètre. La 
largeur entre les rails est de 4 pieds 9 pouces 
(1-,42). 

La plus forte tranchée du Mobawk-Hudson 
R. R,, avec 38 pieds d'ouvertui'e , nresure 47 
pieds (14"', 10) de profondeur, et les plus hauts 
remblais ont 44 pieds. Coût, 4H,317,893 
(F. 6.984,832.90). 



i 
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Cette section est rattachée à la ligne de 
Boston par le 

WestStockhridge-Jlbany R. jR., de 38 milles 
de long(61 kil.), conduisant depuis Albany jus- 
qu'à West-Stockbridge , où il rencontre les 
ehemins du Massachusetts. 

VUtica-Scheneciady R. R. forme la continua- 
tiou du Mohawk-Hudson R. R., d'une lon- 
gueur de 78 milles (125 kilom.), et ayant 
coûté JH 2,168,665 (F. 1 1 ,493,924.50). Il se di- 
rige depuis Schencctady par le village Scotia , 
leloug du Mohawk-River, sur Amsterdam , en 
MoQtgomery-County ; de là il passe sur la rive 
gauche de la rivière par Mannheim , et fran- 
chit de nouveau le Mohawk pour se rendre di- 
rectement dans la ville d'Utica , où il rejoint le 
Syracuse-Utica R. B., de 53 milles (85 kilom.) 
depuis Utica jusqu'à la ville de Syracuse. Sur 
son passage, la ligne rencontre l'Erie-Canal , 
qu'elle franchit et longe sur une certaine dis- 
tance. 

Cette section est la partie la plus productive 
de la grande route de l'Ouest , surtout eu égard 
au capital employé à la construction, lequel 
n'est que de ^ 1,151,576 (F. 6,103,352,80). 

Le Syracuse -Jnburn R. R. forme ensuile con- 
tinuation sur une distance de 26 milles (41 
kilom.) , et a coûté ;« 746,657 (F. 3,957,282). 
A Auburn, cette ligne rencontre le 
Juburn-Rochesier R. R., qui prolonge la route 
ferrée jusqu'à la ville dcRochester. Cette sec- 
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tion, ajrant 78 milles (125 kilom.). est tan 
double, tantôt à simple voie, H parcourt ui 
rain qui&oflcrt très-peu de diiïicullés à ta 
struction. Coût, ^1,796.342 (F. 9,520,6ia 

Le Tomiwaitda R. R. continue depuis 
cbesterpar la vallce du Genesce-River ju! 
Attica. Longueur, 43 milles (69 kilom." 
eoût, ,)! 727.332 (F. 3,854,859.60). En 
Altiea , nous trouvons 1' 

jéttica-Buffato R. R., lequel, d'une long 
de 31 milles (49 kitom.) , et coûtant S 331 
(F. 1,781,918.30), termine la grande cl 
de l'Ouest , dont l'étendue depuis Bostor 
qu'aux bords du lac Erié mesure 526 n 
(845 kilom.). 



De klbtnj à ScbanKlâdj. 
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Soit F. 43,696,782.80. 

L'État a subventionné ces difFérentei 

treprises d'une somme totale de & 60( 

Ainsi que nous l'avons dit, ces cbemi 
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kt sont établis, au moini) provisoirement, 
trec ]t rail plat, fixé sur un rail en bois. Cette 
construction insuffisante a été imposée, pour 
ainsi dire, aux compagnies, dont les moyens 
pécuniaires, dès le principe, n'ont pas permis 
les dépenses du système , aujourd'hui généra- 
lement employé. Le terrain, dans tout le traeë 
depuis Albany jusqu'au lac Ërié , a présenté 
peu de difficultés : les alignements sont gêné- 
nlement satisfaisants , et les pentes ne dépas- 
sent guère 4 millim. par mètre. 

£o Jetant un coup d'oeil sur la carte, nous 
Toyons que la ligne de fer de l'Ouest longe t 
dans toute son étendue, l'Ërie-Canal, qui a mo- 
nopolisé tout le transport des marchandises ; 
aussi ce n'est qu'en hiver, lorsque la navigation 
est suspendue, que le rail-road reçoit quelques 
secours de cette branche de revenu. 

Voici les prix pour le transport des mar- 
chandises sur la ligne d'Albany à BuAPalo, 
tels qu'ils étaient appliqués pendant l'hiver 
1844-1845. 
Par les trains de voyageurs : 

Toale espèce de marchandises , 
par 400 Ih (i5 kilog.) j)( 4.66 (F. 8.79). 

Par les trains de marchandises : 

4'* classe de marchandises ( objets manu- 

facliirés) par 400 Ib 

(i5kil.) 44 

St« classe — (beurre, fromage, etc.)* • • . 82 

3* classe » (bœuf , porc, fer, charbon). 66 

i* classe — (farine, sel, etc.) èé 
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C'est, pour Iadistanccde326 milles» environ: 
40' par tonne et pnmiitk' pcurrac<:t^léré(F.0,33p)irki)oiD.},at 
6* — — pour Ia("cliii&c. 

6" — — pour Ifl î' classe. 

(• — — pour la 3* clasiic. 

3. — — pour In *• clusic. 

A ces prix, il faut ajouter pour le péage 
que perçoit l'Élat environ : 

4' par lonnoet [lar mille pourl<s pioiluiu ugricoles; \>l 
* ^ — pour k'smiiicliandiseiengéiwraJ. 

Ces chemins de fer, par suite de l'acte Iégi&- 
latir, qui leur interdit le tfansport des mar- 
chandises pendant le temps de la navigation , 
sont donc presque entièrement réduits au 
transport des voyageurs (le canal en trans- 
porte aussi Une quantité notahle, vu le bas 
prix), dont le nombre pemlant l'hiver di- 
minue jusqu'au quart de celui transporté pCD- 
dant Icté. 

A'omhr» dt vos/ttgeurâ trantpOTtét lur ta lignt de l'OiuHldaM 
l'Ktal rfe JTeic-rOT*) , an 1844. 



Holiivk-tlii'tfan n. n. 

tllici-Srhtncclady 
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L'exploitation de la ligne de l'Ouest est, par 
ces différentes raisons , loin de fournir les 
mêmes résultats que celle de la ligne de l'Ouest 
du Massachusetts et des chemins de fer de la 
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Nouvelle-Angleterre en génërah Voici quel* 
ques rapprocnements à ce sujet. 

ileefftet opèriei sur quelqueê Ugne$ faisant partie de la rùutê 
de C Ouest en I^ew^Fark^ pendant Vannée 1844. 



LORGCBUR. 



Scfaeneetady-Utica. 
Utiea-SyracoM . . 
Syraeose-Auboni. . 
ftoeketter- Auborn. 

Tonawanda 

Baffalo-AUira. . . . 



7S 
S3 
2« 
78 
43 
31 



ESCKTTE PAR MILLI 

poir 



Marebandiatt. 



Dollars. 
120 
65 
433 
100 
360 
180 



Toytftarf. 



Dollart. 
9,921 
3,42T 
8,008 
2,760 
2,154 
2,07S 



J 



lUeetUs opérées sttr quelques lignes en Massachusetts, en 1844. 



fioflCon-ProTidcncr R. R. 
Boston-Maine — . 

Bo«ton-Worccster — . 
Western — . 

fioston-Lowell ~ . 

Nssbuo-Lowell — , 





nECSTTE PAR MILLS 1 




pour 1 


LONCCSCR 




• i^ ' * 




MarchandlMS. 


Voyageurs. 




DoUara. 




41 


2,130 


4,628 


54 


1,300 


2,870 


44 


4,000 


5.332 


158 


2,380 


2,299 


26 


5,612 


6,357 


15 


2,983 3,144 1 



Le prix du transport des voyageurs sur la 
ligne de l'Ouest est de 4 cent, par mille. Ce taux 
peut être considéré coinra*e le maximum du 
tarif des prix de transport généralement 
exigés sur les chemins de fer aux États-Unis. 

Des pétitions on tété adressées dernièrement 
à la législature, afin de faire réduire les com- 
pagnies à 3 cent. Quelques-unes des compagnies 
ont adopté y comme essai, ce dernier chiffre, 



mëis l'expérience a prouvé, qu'au prix réduit, 
le nombre des voyageurs n'augmentait pas 
dans la proportion nécessaire pour compenser 
la diminution du tarif. 

Leprixde4cent.,soitF. O.lSpar kilora., est 
surtout très-éicvé , lorsqu'on considère que le 
chemin de fer est mal fait, et dans certaines cir- 
constances fort datigereux. A coléde toutol'in- 
•ulTisancedu système des rails plats, la voie do 
fer est mal en treten ue : les traverses com me tout 
le bâti de la route sont nues; desdéraillements 
sont fiéquents, et ces accidents sont chaque 
fois rendus plus graves par l'abseuce du sable, 
qui devrait couvrir les traverses et amortir les 
Suites desdcratlleincnts. Ces compagnies, tout 
en percevant des recettes minimes, ne man- 
quent pourtant pas de faire produire à leurs 
t:apitaux 5 0/0 et 8 0/0, à cause du bas prix 
des frais d'établissement, et Ton se demande 
Comment ces entreprises peuvent distribuer 
des dividendesdecette importance, sans songer 
à améliorer la route, afin d'offrir plus de sé- 
curité au public. 

Ici , comme à chaque pas que tious (bisons 
dans ce pdys , nous reconnaissons combien il 
est fâcheux que les gouvernements des États, 
ou le gouvernement fédéral , restent presque 
entièrement étratigers à la construction et à 
l'exploitalion des chemins de fer, en ce qui 
concerne les garanties à exiger pour l'intérêt 
pliblic et k sécurité dés Voyegéut>s. 
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Éùii âêi riéAtêà et des dépenses des chemins de fer^ depuis Alhan^ 
Jusqu^à Buffalo (longueur, 326 milles), en 1846. 



Mobawk-Hodson R. R. . . . . 

UUc«-Seh<nfcUdy — 

S3fraeose-Uiic« — 

Avburn-Syracose — 

Auburn-Rocbesier — 

T*nawanda —..'... 
AUiea-fiairalo — 

Total des recettes poor ToyaReurs. 

— — pour marchan- 
dises et dépédies. 

Total général. . . . 
DéoMiaes 


RECI 
poor trao 

Voyagea rs. 


BTTB 
isport de 

Murrhnndites 
et dépéclici. 


DiPINSI. 


Dollars. 

66,293 81 
306,278.75 
18l.ri47.34 

80.553.17 
215.246 95 

92,6;i9.06 

64,339.97 


Dollar*. 
25.879 00 
25.65342 
12,884 98 
16,184 71 
22,420.43 
21,538,22 

8,908.17 


Dollars. 
34,040 69 
132,83841 
71,068 81 
44.193.76 
85,660.12 
38,311.93 
25,215.10 


1 .006,999.05 
133.468,93 


133,468.93 


431,828.82 


Soit F. 8,758,437.34 


1,140,467.98 
431,328.82 


Rerena net. 


709,139,16 





Le matériel des différentes compagnies ex- 
ploitant la ligne de l'Ouest , consiste en 

50 machines locomotives. 
445 wagons à voyageurs. 
460 — à marchandises. 

70 — à emplois différents. 

Les compagnies se sont entendues entre elles 
pour faire entretenir^ à frais communs et dans 
des ateliers communs les wagons à voyageurs 
et à bagages, au prix de 1 millim. (la 10* partie 
d'un cent) par mille pour chaque roue roulante, 
y compris la fourniture de l'huile (F. 0,0033 




parkiloni.). i^xccptë la i-éuinou, qui concerne 
telle partie tlii service tle l'exploitation, les 
compagnies agissent chacune pour elle, par 
ses propres moyens et suivant ses vues dans 
tontes les aiitrett opérations. Cette grande 
variété d'intérêts de compagnies, se succé- 
dant sur une ligne de 326 nulles, à des dis- 
tances de 50 et 70 milles , cause , pour la régu- 
larité de l'exploitation de la ligne entière , des 
embarras sans nombre. A plusieurs reprises, 
les compagnies ont essayé d'opérer une rnsioo 
générale et de mettre leurs différents tronçons 
sous une seule administration, sans que jus- 
qu'à présent aucun résultat définitif ait pu être 
atteint. 

La route de l'Ouest possède plusieurs em- 
branchements rt lignes latérales qui s'y ratta- 
chent; ce sont les : 

Hudson-Berslùre fi.. 7t., d'une longueur de 33 
milles (53 kilora.), Joignant la ville de Hud- 
son, à 46 kilom. au sud d'Albany, sur la rive 
gauche de la rivière de ce nom , à "West- Stock- 
bridge, où il rencontre la ligne principale du 
Massachusetts. Ce chemin, ouvert au public 
en 1 838, a coûté 575,000 (F. 3,047,500). 

Troy-Schenecladij lî. R. Cette route forme une 
communication directe entre Troy, ville sur le 
Hudson-River, à 9 kilom. au nord d'Albany, 
avec Schenectady ; elle a 20 milles (32 kilom.) 
de longueur, et la dépense de construction en 
a été de # 640,000 (F. 3,392,000). 
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Troij'Grecnbush R. [t., 6 milles de longueur; 
réunissant Troy à Greciibush , point de dé- 
part de la ligne de fer du lludson à Boston. 

Rensseltier-Saralugn R. Jî-, commence sur le 
quai des Bateaux k vapeur, dans la ville de 
Troy, passe par River-Strcet Jusqu'au pied 
de Fédéral -Street , et Iraveise le Hutlson au 
confluent du Mohawk avec cette rivière, sur 
un viaduc de 1,512 pieds de long, servant 
en même temps au passage des voitures or- 
dinaires. Depuis ee point, la ligne continue 
sur la rive droite du Hudson jusqu'à Mecha- 
nicsville; à une certaine distance de cet en- 
droit, elle traverse le Champlain-Ganal et 
entre dans la vallée de Ballston, où elle se 
confond avec le Saratoga-Scheneclady R. R. 
Le Rensselaer-Saratoga fi. R., établi sur une 
grande partie à niveau, a 23 milles et coûte 
S 475,000. 

Le Saralotia-Sclieneciady R. R. conduit depuis 
cette dernière ville aux eaux de Saratoga, qui 
sont très- fréquentées pendant la belle saison. 
Cette ligne, ouverte le 22 juillet 1832, est lon- 
gue de 22 railles et a coûté ^ .'^03,000. 

En 1844, 37,000 voyageurs ont été trans- 
portés sur cette route. 

En procédant plus vers l'Ouest, nous trou- 
vons d'autres embrancliements; savoir : 

Slianealeles'Joidan R. R., de b milles, à partir 

d'Auburii jusqu'à Skaneateles. Coût, ^45,000. 

Rochfiter R. R., ligne de 3 milles depuis eetle 
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ville jusqu'au port du lac Ontario. Coût, 
^ 30,000. 

Buffalo- Niagara -Fatlt R. R., de 33 milles, 
conduit jusque dnus l'intérieur du village 
de Ningara, à deux pus des chutes. Coiit , 
g 110,000. Depuis ta chute du Niagara, un pe- 
tit chemiu de fer conduit à Lockport, le 

Lockport-Magara-FalU It. R., de '24 milles 
de longueur et coûtant ^110,000. IJn bras 
de cette petile ligne, de 3 milles, s'étend jus- 
qu'à Lewiston {coùt,ï50.000), sur lequel point re- 
conimenee la navigation à vapeur vers le lac 
Ontario, interrompue par le cataracte. 

Tous ces diftëi'onls embraiitliements sont 
construits avec la médiocrilé que l'on pouvait 
se permettre pour des roules dépendantes 
d'une grande ligne, établie elle-iiiémc avec 
insulïîsatice. L'exploitation de ces cmbran- 
cbements se ressent, du reste, de tous ces dé- 
fauts de construction , surtout en ce qui con- 
cerne le transport des voyageurs. 
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Ayant de quitter les rail-roads qui sont en 
coinmunication avec le Hudson , nous avons à 
faire mention d'une entreprise se rattachant 
^alementà cette rivière. A la hauteur de la ville 
deCatskill, sur la rive droite de la rivière, à 
15 milles au sud d'Âlbany , le 

Cqi$kiU R. D. a été tracé daqs une direc- 
tion nord-opest par les villes d'Athens, Green- 
Ifille, Middlel}t|rg jusqu'à Canajoharie , situé 
sur l'Erie-Canal , entre Utica et Schenectady, 
dans le but d'établir entre le canal , à partir 
de ce point, et le Hudson, une con^munica- 
tion plus directe en évitant le coude d'Âlbany. 
(iOrsquon considère tous )es inconvénients 
occasionnés par les déchargements des mar- 
chandises, transbordements et autres frais 
entraînés par deux ruptures de charge consé- 
cutives, il est évident que cette entreprise ne 
pouvait prospérer. La ligne entière devait 
avoir 78 milles; la somme employée à la con- 
struction de 22 milles a été de ^400,000 et l^s 
travaux n'ont pas été continués plus )oin. 

Une autre voie de communication avec 
rOuest , depuis la n^étropole , est en ce mo- 
ment en construction, et dont l'exploitation 
exercera une certaine influence sur les opéra- 
tions du canal et des différents chemins de fer 
formant la ligne de l'Ouest depuis le Hudson; 
nous voulons parler du 

NeW'York^Erie R. R. Celte ligne, d'une lon- 
gueur de 450 milles (724 kilom.), formera do- 
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rëoavonl. le lien lepliisélroit»rilre les États île 
l'Atlantique, ou sud deîMew-Yoï'k, et les grands 
lacs de l'Oiiesl. L'exploitation d'un Ironcoii, 
actuellenirnt établi à paitir de New-York, 
promet des résultats Tort beaux. 

La compagnie, constituée pour crtte entre- 
prise, a éldautoriséepar la législatui-e en 1832, 
et un pi-êt de S 3,000,000 de la part de l'Etat 
lui a élé fait; elle a la larulté d'élever son 
fonds Social jusqu'à iS 20 millions. La condi- 
tion expresse de l'Etat est qu'un quart de In 
ligne soit achevé en 10 ans, la moitié en 15, 
et l'œuvre totale en 20 ans, au moins; la 
compagnie est autorisée à recevoir l'emprunt 
de ()1 3 millions de l'État aussitôt qu'un inil- 
lîou du fonds social est souscrit, et ù com- 
mencer les travaux. 

Letracé prend son point de départ à la limite 
extrême du sud-ouest de l'État, sur la rive 
droite du Hudson, à 25 milles de New-York, se 
dirige surGoshen, traverse le Hudson-Dela- 
ware-Canal , passe à Binghaniton, en Broom- 
County, franchit le Chenango-Canal , descend 
dans la vallée du Genesee-River, et atteint le 
lacErie, à Dunkirk. 

A moitié route, à la hauteur du lac Cayuga, 
le tracé rencontre 

L'Ilhaca-Owego R. R., construit depuis Ithaca, 
situé à rextréniitc Sud du lac Cavuga , Jusqu'à 
Owego, surlarivièredeSusquehanna, oùilre- 
joi nt le tracé du New-York-ErieR.R. Cette petite 
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ligne, qui devient ainsi un embranchement, 
mesure 29 milles ('16 kilom. ), avec deux 
plans inclines conduisniit la route par le 
sommet des Montagnes, G07 pieds (182 mè- 
tres) au-dessus du niveau du lac. Sur l'un de 
ces plans est appliquée une machine à va- 
peur fixe; sur l'autre, on emploie la force des 
ehevaux, qui est en usage sur tout le reste 
de la ligne. 

Les (bnds de la compagnie du ]\ew-Yoi-k- 
Erie R. R., rmplovés a la construction (y 
compris le prêt de l'Élat), se sont élevés, en 
février 1 844 , à ^ 4.700,000. 

Les travaux restant aujourd'hui à liiire sont 
évalués à 3 6,000,000. Aussi les banquiers du 
Wall-Street, à New-York, vîennenl d'ouvrir 
une liste de souscription pour réaliser un ac- 
croissement de fonds de 4^3 millions , laquelle 
liste a été couverte en peu de temps poui- la to- 
talité de la somme demandée. 

La ligne est aujourd'hui en exploitation sur 
une longueur de 53 milles (85 kilom.) depuis 
Piermont, sur le Iludson , justpi'à Middlc- 
town. CettedistancedevoieacoùtéA 1,540,000, 
so'aS 29,000 par mille (F. 95,000 par kilom.). 
Une station très spacieuse est élablie dès a 
présent à Piermonl. 

Il est ii présumer, d'après les études faites, 
que les pentes et les courbes de la ligne entière 
seront motlérées , et que dans les cas rares où 
il y aura lieu d'appliquer le maximum, la 



1 



I 




pCDte ne dépassera pas 10 miUini. par mètre. 
Le rail est ilii patron H , pesant 51i Ib par yard 
(37 kilog. par mètre); espacement des rail», 
epietUO^aO). _ 

Optrationt d'fxploitaUon en f 841. ^1 

Trai)^rtdeBt,173voyHgeurâ,donit2.257 ont parcotirn la di- 
slnnce entière, 
et G8,9ie imndifilancemoyenu 
do n milles. 
Tran^portde 3G .368 li>nni>s tb marchandises. Les Irains de msr- 
chDdiIjwâ ÉLoienl chargéi dans les propor- 
tinn^ri-après, suivant la direction qu'ail 
prcnnienl : 
Moyoïino charge, de 5S iji tonnes, de rOuest .1 l'Est. 
— dn 32 ifi lonoes, de l'Est ô l'OuegL 

Jt0HllM. Transport des voyagmin, A t5,10i.tS 

Transport des marctiandi.'C9 7b.0te.SD 

— des dépêches I.3Î0 

Tnial . <»ti3,768.96 

Dépenttt. Entretien de la vuie et k 

des bâtiments ^ 9,919.821 

Entretien du matériel 8,4l2.4al e5,eB8.9S 

Frais de locomotion i1,2i8.29i 

Frais généraux e.OiS.iî! 

Revenu net <$> S7,f40.«' 

Les locomotives employées sur cette ligne 
pour le service du transport des voyageurs 

I L'ouvL'rluj'o de la preuilëre section du Ncw-Tork-Erit 
R. B. a exerrù une influenct; ï^cnsiblo sur lu marché dei deiH 
rées et comestibles de la ville de Ncw-Yorlt. Il cal curieni 
de suivre la progression que U- liiinsiiort d'un si-ul arlicla, 
eu tait, vers la iMpjialc, a subie. En 1812, il avait été (raat- 
porté 700,000 lilri'sdelaiti l'année suivante, 3,800,000 lilm, 
iil en 48if le transport s'est élevé à 5,800,000 litres. 
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pèsent 47,000» (7,650 kilog.), et celles pour 
la remorque des coi^ois de marchandises, 
22,000» (9,900 kilog.). 

Les wagons à voyageurs peuvent contenir 
60 à 84 personnes. Ils sont à 8 roues et pèsent 
16 à 20,0001b. 

La capacité des wagons à marchandises est 
généralement de 8 à 40 tonnes de fret. 

L'État de New-York fournit son contingent 
à la ligne de l'Atlantique par une route de fer 
s'étendant dans toute la longueur de l'ile de 
Long-Island. Le 

Long-hland R. R. commence à la ville de 
Brooklyn, opposée à New-York, sur les bords 
de TEast-River, et, passant par Jamaica et 
Hicksville , il atteint Greenport à Textrémité 
de rîle,en face de New-London etdeStoning- 
ton, situés de l'autre côté du Sound (Voir le 
chapitre de Rhode-Island). La Long-Island R.R. 
Compagnie a été créée par suite d'un acte du 
corps législatif de 1834 avec un capital de 
4 1 ,500,000, ayant pour but de construire une 
ligne de fer depuis le village de Jamaica jusqu'à 
Greenport, distance de 83 milles, pour se 
joindre au Jamaica R. R., qu'une autre com- 
pagnie avait établie depuis Brooklyn , d'une 
longueur de 12 milles, en vertu d'une autori- 
sation obtenue de la législation en 1 832. 

L'exploitation de ce tronçon a été plus tard 
affermée par la compagnie du Long-island 
R.R.,dont la longueur totale Ait ainsi portée 
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à 95 railles (152 kiloiu.) , et livrée a Ta"* 
lation en août 1844. 

Le T. rail , pesant 38 ft le yard (19 kilog. 
par mètre), a été employé sur la di&Iaiice de 
Brooklyn iJaniaica, reposant sui- des dés en 
pierre pour une pnriie du eheniin, et pour 
l'autre, sur des traverses en bois de eédre 
rouge (Junipeim Virginia). Les coussinets, 
moyennant lesquels le rail est 6\é suricsdès, 
ODt un poids de *20 tb (9 kitog.); ceux des tra- 
verses en bois pèsent 15 fc (6',75). 

Les dés sont réunis à travers la voie par des 
tirants de fer d'une longueur de -4 pieds 8 '/, 
pouces (1",45) , distance entre les rails. 

A partir de Jainaica , l'on trouve l'H rail, 
pesant 56 '/, ft par yard (28 kilog. par mètre), 
posé sur des traverses, lesquelles ont pour 
fondation une double ligne de madriers, s'é- 
tendant sous la voie de fer. 

Des bateaux à vapeur établissent la commu- 
nication à travers le Sounti , eiilre Greenport 
et le Stonington-Boston R. K. Les voyageurs 
sont ainsi expédiés en 10 heures depuis Kew- 
York jusqu'à }toston (distance, 334 kilom.),et 
en 3 à 4 heures depuis Brooklyn à Greenport 

Le coût total de la route, depuis Brook- 
lyn Greenport , inclusivement un tunnel de 
^ 06,352, traversant une partie de la ville tie 
Brooklyn, est de * 1,995,000 (F. 10,573,500), 
y compris la valeur de 3 bateaux à vapeur 
appartenant à la société. 
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La compagnie a reçu de l'État une subven- 
tion de f^ 400,000 , remboursables en annuités 
de 4? 1 ,000. Outre cette somme, elle a dû ajouter 
un emprunt de ^ 300,000 à son capital social. 

Opérations en 4844. 

RectiUe^ ^ 453,455.83 

Dépenses 83,442.89 

Total # 70,042.94 

11 est à remarquer que l'exploitation de la 
ligne entière ne date que du mois d'août de 
Tannée. 

La construction du Long-lsland R. R. a 
beaucoup vivifié les relations entre New-York 
etBoston, qui étaieirtdu reste, avant cette épo- 
que, d'une grande importance, et pour les- 
quelles le public peut aujourd'hui choisir entre 
quatre voies, savoir : 
Le Long-Island et Stonington-Boston R. R.; 
Le Long-Island et Norwich-Wprcester-Bos- 
ton R. R. 

Les bateaux à vapeur de New- York à New- 
Haven , et depuis là le Haven-Springfield-Bos- 
ton R. R-^- 
LesbatcauxàvapeurdeNew-YorkàlNorwich, 
et depuis là le Norwich-Worcester-Boston R.R. 
Cette varictc de loules et de moyens dé 
transport tient naUirelIcment les différentes 
eutreprises dans un état do concurrence qui 
fait souvent varier les prix; mais le taux le 



plus élevé pour le transport d'un voyageur de 
New- York à Boston n'excède jamais S 3.50 on 
iJ!4, Soit 2 cent, par mille '. 

Le tarifdu Long-UlaudR. R., pour le service 
de la Longue-Ile même, est de 2 '/. et de 2 '/, 
«nlpar mille, soit de 8 à 8'/, c. par kilomètre. 

Il existe en New-York un assez grand nom- 
bre de chemins de fer en état de projet, doDl 
la réalisation est plus ou moins probable. 

Un seul, d'une importance réelle, mérite 
ici d'être cité; c'est le New-York- A Ibany R. R., 
ayant même des à présent un eommeuccraent. 
d'exécution par le 

Harlem R.It., qui part, à double voie, depuis 
le centre de la ville de New-York, près le City 
Hall» passe parles Centre et BroomeStreets, et 
le Bowery, entre dans la qualriènie avenue, et 
continue par un tunnel de 8'i4 pieds (253", 20) 
de long sur 24 pieds (7",20) de large et 21 pieds 
d'élévation pour gagner Harlem. Longueur, 
8 milles (12',872). Sur toute la distance l'oo 
trouve le rail plat, d'une surface de 2 7^pouceS 
(63 roillim.),etde 7i'lepouce(15railiim.)d'ë- 
paisseur, fixé sur des longuerines ou rails en 
bois , posées sur des traverses en cèdre, à 3 '/, 
pieds l'une de l'autre. Dans la partie la plu» 



' Le nombre des voyaguiire transportés de New- York à Boston, 
sur les différentes routes établies entre ces deui villes, aélé. 
en septembre 1816, de 19, 3U, soit un mouvement annuel d'en- 
viron 830,000 voyageurs. 



passagère de la ville le rail repose sur des 
blocs de pierre join tifs. 

Des chevaux sont employés sur une grande 
partie du chemin au remorquage des trains, ou 
plutôt des wagons, car il est assez rare que 
deux wagons/ attelé chacun de quatre chevaux, 
partent à lafois, ces wagons pouvant contenir 
environ 90 personnes. Prés de 2 millions de 
personnes sont transportés annuellement sur 
cette ligne. Les dépenses de construction ont 
été de ^1,200,000 (F- 6,360,000). 

Les recettes recueillies sur cette ligne sont : 

Bn 4Si4 . . . . ^ 440,684 (F. 745,625.80). 
4845 .... 477,437 (F. 940,446.40). 

C'est à partir de Harlem que le chemin 
de fer se prolongera jusqu'à Albany, sur une 
distance de 440 milles, établissant une com- 
munication de rail continue vers le Nord- 
Ouest depuis New-York même, et faisant ainsi 
disparaître la lacune que l'interruption de la 
âavigation du Hudson, en hiver, avait jusqu'à 
présent causée dans le système des voies de 
communication partant de la métropole '. 

A la fin de Tannée 1845 la ligne de Harlem 
était déjà continuée jusqu'à White-Plain , dis- 
tant de New-York de 27 milles , et les tra- 
vaux de prolongation vers Albany sont au- 
jourd'hui en pleine exécution. 

* L'inlervalie moyen pendant lequel le Hudson est resté gelé 
à Albany de 4847 à 1838 est de 90 joure. 
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La rivière de Uudson , navigable depuis la 
ville de Trov, traverse , dans la direction du 
nord-ouest au sud-est, uuc partie de l'Etat de 
New-York, servant de route au centre, pour 
se mettre enconiniunicalioii avec la métropole 
et l'Atlantique. 

Déjà, danslespremiers temps dcroccupation 
du pays, les habitants de ÎNew- York ont pres- 
senti quel avauLngs il pourraitrésultrr du pro- 
longement de celte voie navigable jusqu'aux 
grands lacs de l'Oiiesl, {lont le [dus rapproché 
est celui d'Eric. L'importance d'une pareille 
entreprise augmentait à mesure de l'accroisse- 
ment de la population et quelques études pré- 
parativcssur lelerraîu furent mèmefaites, des- 
quelles il résulta que réiablissenieul d'un canal 
jusqu'au lac Erîé était parfaitement possible. 

L'exécution déco travail, gigantesque pour 
son temps et pour la position dans laquelle se 
trouvait à relie époque le pays, devint l'objet 
des discussions delà léi^islature provinciale à 
dater de 1768. Les événcntcnts, qui ont précédé 
la guerre d'indépendance, et la guerre même, 
avaient éloigné cette questron, lorsqu'à la con- 
clusion de la paix les partisans i\u [inijet le re- 
mirent de nouveau à l'ordre Au jour. 

Quoique la législature de l'Étal Tût saisie ù 
diflérentes reprises de l'afliiir-c, aucune résolu- 
tion n'avait été prise jusqu'en 1808, où une 



commission fut nommée, chargée d'exami- 
ner si l'œuvre était exécutable, et, dans ce 
GIS, de solliciter la coopération du gouverne- 
ment fédéral. 

Le résultat des investigations fut» comme on 
le prévit, très- favorable, et démontra que le 
problème pouvait être résolu sans de grandes 
lifficultés; néanmoins rien ne fut fait de suite 
pour la réalisation. 

£d attendant, la discussion du projet de- 
nnt plus générale dans le public, et les parti- 
sans et défenseurs de Tcntrcpri^e gagnèrent 
en nombre et en influeitco. En 1810, la légis* 
lature chargea une nouvelle commission d'ar- 
penter toute la distance du tracé depuis le 
Hudson jusqu'au lac Érié. Cette décision avait 
été provoquée par la première commission , 
qui insista pour que toutes les mesures fussent 
prises, afin de mettre le gouvernement fédéral 
à même de se prononcer sur la question de 
coopération qui lui avait ctc soumise. La pro- 
position de coopération fut rejetée par le gou- 
vernement fédéral; de nîCîiic, des négociations 

m 

avec des Etals voisins dont on recherchait 
l'association y échouèrent, et Tl^Itat de New- 
York resta livré à lui-même pour faire face 
aux besoins de rentreprise. 

Le parti du canal se trouvait occupé de ses 
premiers travaux d'organisation, lorsque la 
guerre avec l'Angleterre éclata. Ce fut une 
nouvelle pirte de temps. Aussitôtaprès la ces- 
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sation lies liustililés, en 1815, la question dn 
amélioi'ations intcrieiires (mfernaiimprovemenu) 
fut de nouvcou soulevée, i'opinJon publique 
s'en occupa vivpnient, et des assemblées furent 
tenues dons la ville de New-York en faveur de 
rexéciilion des travaux proposés. En 1816, un 
comité fut nommé pour faire toutes les étudei 
nécessaires afin de mettre In législature en élal 
de pronoiicei- définitivement; et le 1 5 avril 1817 
le corps législatif rendit la loi, à jamais mémo- 
fable, sur laquelle est basé le beau système de 
canalisation que possède aujourd'Jiui TElat de 
New- York. 

Des contrats pour l'exécution des travaux 
furent immédiatement passés, et le 4 juil- 
let 1817 la main fut mise à l'œuvre sur le ter- 
rain même, aux environs de Rome. En moins 
de deux années la partie entre Utica et Monte- 
zuma fut achevée etouverteà la navigation. Les 
autres sections avancèrent; quelques parties 
purent ctrelivréesàl'usage, par anticipation, et 
l'œuvre entière a été complète en octobre 1825. 

h'Erie-'Canal est, par son tracé, la ligne- 
mère à laquelle s'embrancha successivement 
une série de canaux, dont l'ensemble forme 
un réseau admirable. Le premier bras qui se 
détache de la ligne, s'étend vers le nord-est 
jusqu'au lac Champtain, dont la navigation, par 
la rivière de Richelieu, monte jusqu'au grand 
Saint-Laurent. Les autres embranchements de 
rErie-Ganal, à droite et à gauche, sont: let 



l 
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Chenango-Canal , Black-Ri ver-Canal j Oswego 
Canal, CayugaetSeneca-Canal, Crooked-Lake« 
Gtnal^GhemuDg-CanaletGenesee Valley -Canal. 
Des emprunts partiels , contractés à des con- 
ditions diJBPérentes, et dont les derniers termes 
de remboursement sont échelonnés jusqu'en 
1862, ont fourni le capital fondamental de Ten- 
trcprise de TEtat. Leproduit de ces emprunts, 
versé dans les caisses du Canal-Fund, est de 
^27,108,122.20. Ces fonds, par suite de l'ex- 
tension des travaux, et particulièrement par 
Télargissemcnt et la correction du canal d'Érié, 
entrepris dix années après son premier établis- 
sement, ne purent suffire, et l'État a dû, de 
son budget ordinaire, sortir quelques revenus, 
pour les appliquer, aussi longtemps que be- 
soin serait , au département des canaux. Dans 
les recettes supplémentaires ainsi obtenues, 
nous remarquons par les comptes arrêtés au 
30 septembre 1844 : 

4 S,OS5,000 pour taxes sur le sel fabriqué dans TÉlat de New- 
York (de 1817 à 1836). 

Depuis 1836 l'impôt du sel a été élagué du 
Qmal-Fund pour être confondu dans les recettes 
du budget général de l'État. Ce droit de i2% 
cent, par bushel (F. 2.62. par 100 kilog.) jus- 
qu'en 1835, aétéréduità cetteépoque à6cent. 

La navigation du canal avait augmenté, du 
reste, ces revenus d'une manière étonnante : 
en 1817, laperception de cet impôt s'était élevée 
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â ^ 2,900 ; en 1 826 , à f» 83,272 , et en 1 832 elle 
atteignit lechiffi'e considérable de à 179,000 '. 

Le second article des ressources extraordi- 
naires du Canal-Futid est une somme de : i 
à 3,60ù,(Kiii UiM.'s sur l.-s venle* publiques. S 

Cesderniei'S droits, ence qui concerne ceu**' 
perçus dans la ville de Ncw-YorV, avaient été, 
dès le principe do la créntiou de cet impôt, ap- 
pliques au support lies étrani^crs pauvres à 
Îiew-Yoïk. 

Enfin viennent: 

^ 73,000 luxes gurli's UâLcuus ri va|)pur. 

316.000 venies ûc irrn-s upprlunum an Canat-V^nA. 
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Les fonds extraordinaires, y compris quel- 
ques rentes pour surplus d'eau, s'élèvent en* 
semble à ^ 6,000,000. 

Ces différents auxiliaires pourront, par 
suite de la bonne position de l'entreprise, être 
successivement abandonnés par le département 
des canaux, pour rentrer dans le cadre ordi- 
naire du budget de l'État, et recevoir la des- 
tination qui leur avait été assignée avant la 
construction des canaux. 

Avant de nous étendre plus longuement sur 
la position financière de l'enti^prise des ca- 
naux de l'État de New-York , disons quelques 
mots en particulier de l'Ërie-Canal, qui, par ses 
dimensions, son importance et le profit qu'il 
procure, mérite uneattcntion toute pariiculière. 
L'Eric Canal, en partant d'Albany, situé 
sur le Hudson-River, sétend le long de la 
rive droite des rivières de Hudson et de Mo- 
bawk, traverse la dernière près de JVliddle- 
town , suit sa rive gauche sur une distance 
de près de 12 milles, au bout de laquelle il le 
passe de nouveau, et, continuant son cours 
5ur la liroite de cette rivière par les villes de 
Schenectady, Schoharie, Canajoharit* et le vil- 
lage de Littic-Falls, le canal entre dans la ville 
l'Utica^ayant franchi une dislance, depuis Al- 
bany, de 108 milles; suivant depuis là toujours 
la rive gauche du Mohawk, en passant par 
Syracuse, Montczuma, Pittsford, il atteint 
Rochester (à 160 milles d'Utica), où, sur un 
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supert)e pont-aqueduc en pierre de taille avec 
une cuvelte de 14 métrés de large, ayant 858 
pieds (257 mètres) de long , à une liauteur de 
28 pieds (8",'40) , supporté par sept arcbes, 
le canal passe la rivière de Genesee. Ces di- 
mensions sont celles du nouvel aqueduc con- 
struit dernièremenl , en remplacement d'un 
premier établi d'une manière insufTIsaiite. 

Depuis Rocliester, le tracé se dirige plus vers 
l'ouest Jusqu'à la hauteur de Look port , en 
passant par Brockporl, Albion et IMiddleport 
(dislance de Kocliester à Lockport, 63 milles); 
à Lockport, le canal monte, pour atteindre 
un lie ses biefs, cinq doubles écluses, chacune 
de 12 pieds (JC.eO) d'élévation. A 9 milles de 
là, le canal entre dans la rivière de Tona- 
wanda . par laquelle il atteint BufTalo, sur le 
lac Érié. La longueur entière du canal est de 
364 milles (soit 585 kiloni.)- 

Le lit de l'Erie-Canat, comme celui de toos 
les autres canaux construits en New-York 
pai* l'État, a 40 pieds (12 mètres) à lasurftce 
det'èau, 28 pieds (8'',40) au plafond, c'estrà-dire 
au fond, 4 pieds (1°,20) de profondeur, avec 
desécluses de 90 pieds (27 mètres) sur 15 pieds 
(4",50). 84 écluses, 8 rigoles et 18 aquedncs 
sont les travaux d'art les plus importants. Les 
élévations et les descentes sur toute la ligofe 
mesurent ensemble 692 pieds (207'',60). 

Parmi les aqueducs établis sur le Mobawk, 
il y en a un de 1,188 pieds {35Q-,kO) de Iod- 
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gueur» Dfioa une autre partie , appelée Xonjh 
Lêwd (Longue* Plaine), située entre Utica et 
Syracuse , la ligne du canal se développe sur 
vue distance de 69 y. milles sans être inter- 
rompue par une seule écluse. 

Le coût total des travaux est de ^ 7,143^00, 
loit F. 37,862,087. 

Les premiers résultats de l'exploitation de 
rSrie*CSanal surpassèrent Tattente des parti- 
nos les plus enthousiastes, et effacèrent en peu 
de temps l'opinion défavorable qu'une parlie 
4n public portait encore de cet établissement 
A mesure que les années s'écoulèrent, le 
mouvement prit une extension de plus en plus 
muidérable. En 1826 le revenu brut de l'Eric- 
GiDsl avec son embranchement, le Cham- 
plain-Canal , laissa , sur les dépenses , un sur- 
plw de JH 135,000. En 1830 le revenu net de 
tes deux canaux s'éleva à 4» 760,000, et en 
4839 à éi 970,000. 

Vers cette époque la nécessité fut sentie d'é- 
largir le lit de rErie-Canal , de consolider plu- 
lieurs ouvrages, exécutés sur une échelle trop 
iidble dès le principe, et de doter le canal à 
large section d'un système de doubles écluses. 
Un acte de la législature de 1840 décida 
l'exécution de Télargissemcnt et du perfec- 
tionnement du canal. 

Le canal élargi aura 70 pieds (21 mètres) à 
sa surface, 42 pieds (12°',60) au fond, et 
7 pieds (2*, 10) de profondeur. Les écluses au- 
ront 110 pieds (33 mètres) de long sur 1 8 pieds 
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(5'",40} de large '. Plusieurs courbes qu^1 
ligne décrivait seront corrigées, et le dévelop- 
pement entier du canal sera, par ce fait, ré- 
duit de plus de 10 milles. Le nombre des 
écluses, par un lueilleur niveltenient, sera ré- 
duit de 82 à 74, et <les écluses doubles seront 
construites sur toute ta ligne. Le nombre des 
ponts traversant le "nal, souvent fort gê- 
nants, sera diniini d'un tiers. Plusieurs 
écluses et aqueducs mal construits seront ré- 
fofmés, des terrassements refaits, et le chemin 
de halage, d'abord de 12 pieds, serait élargi de 
2 pieds. La largeur des iiqueducs ne permettant 
généralement que le passagcd*un seul bateau, 
sera doublée; enfin de nouvelles dispositions 
seront faites pour alimenter le canal de l'eau 
désormais nécessaire. 

De cette manière des bateaux chargeant ti-oi* 
fois plus de fret qn'iiuparavniil pourront être 
admis, et la quantité des bateaux naviguant se 
trouvera ainsi réduite au tiers. Le nombre des 
bateaux en circulation, en 1840, était de 3,700, 
dont 2,500 en activité constante pendant la 
plus grande partie de l'année, employant une 
puissance de traction de près de 10,000 forces 
d'hommes, par un nombre proportionné de 
chevaux. La distance totale parcourue parles 



' Los |>ro|.ur!;nn.= df l'Erio-Ciimil 6!nrgi se ni|ij>roclieiit bMu- 
noup de celles qu'en Prnnce, rniJiiiiniiitriilion ii choisies pour le 
caoal liiléral à la Garonne, destiné, Hvec le c^nal du Midi, fi uair 
1h Médilerranéc à l'Océan. 
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bateaux en 1839, a été de 4J78,850 milles, 
soit 7,689,169 kilom. La réduction du tonnage 
à un tiers du nombre actuel des bateaux éco- 
nomisera donc un mouvement équivalant à la 
traction d'un bateau à 5,124,712 kilom. an- 
nuellement, tout en diminuant de moitié la 
force de traction nécessaire. 

En 1840, le coût de transport sur TErie-Canar, 
inclusivement toute espèce de dépenses, saufle 
péage du canal, était en moyenne de près de 
1 cent, par tonne et par mille, soit F. 0,03, par 
kilom. D'un autre côté rcxperience a démontré 
que les frais de transport, traction, bateau, etc., 
sur le Delaware-Raritan-Canal , avec 7 pieds de 
profondeurct75piedsdelargeur, sont moindres 
que '/.cent, par tonneet par mille. II a été calculé 
qu'en 1839 le chifiFre du mouvement sur l'Erie- 
Canal était de 848,007 tonnes, réduit à un par- 
cours de 1 54 milles, soit 247 kilom. L'économie 
de'/, cent, sur les frais de traction pour cette 
distance, est de 77 cent, laquelle, multipliée 
par le nombre détonnes, présente unesomme 

de ^ 652,965 

pour le bénéfice qui résultera an- 
nuellement sur les dépenses de 
traction, en prenant seulement 
pour base le mouvement de la na- 
vigation de 1 839. 

Dans le montant de 848,007 ton- 
nes n'est pas compris le tonnage de 

A reporter. . . . . ^ 652,965 
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lieporl S 652,96fi 

ceux des transporta conduite sur 
l'Erie-Canal, qui d'abord avaient 
navigué sur les canaux d'enibran- -^M 

chement, et que ceux-là lui ont ^B 

versé. Ce tonnage est de 130,000, 
multiplié par 77 cent 100,100 

Économie totale annuelle sur 
les frais de transport. .- 3 753,065 

Dans les transacli'' commerciales la dimi- 
nution de moitié dai is frais de transport est 
l'équivalent d'un i irochenicnt de moitié 
des distances. Dans i:>. sens, l'élargissement 
auccessirdesdiflcrcntcs parties du canal exer- 
cera une iullucnce puissante, impossible à es- 
timer d'avance, sur les relations du pavs de 
l'Ouest et de tout ce qui s'y rattache. 

Les dépenses d'élargissement et de perfec- 
tionnement de l'Erie-Canal ont été estimées « 
ij;. 23,402,863 (F. 124,035,173), savoir : 

Ëlar^i&semeDtdolaMCliondu canal, corooie tra- 

vuuxdc terrassemunls. fi 14,270,711 

IndcDinilés pour terrains et bâlimonts 80(,8U 

Travail! d'arU 9,815,111 

Frais généraui «.Hl.Oaj 

Tolal égal fi 23,ilH,Ml 

Ce devis, sans la nécessité d'exécuter cer< 
tains travaux en hiver, où la navigation eft 
suspendue, pourrait être réduit de près de 
^ 2,000,000. La considération de ne pas inter' 
rompre, ou même gêner la navigation d'une 



Nsw-YoaK. 227 

. ligne aussi importante, a du reste entièrement 
écarte la question d^obtcnir cette économie. 

Les travaux d'élargissement, en ce moment 
achevés ou en cours d'exécution , s'élèvent : 

Division de TEst. — De Albany à Ulica. . . j^ 8.4 f 6,339. 

— du Centre. — n Utica à Montezuma. 4,430,310.90 

— derOoesi.— p MontezumaàBuffalo 4,908,253.40 

finaemble f9( 4 4, 454,903. 

Il reste ainsi des travaux à exécuter pour 
environ : 

fi 2,000,000 dans la 4 '^ division. 

8,700,000 » la 2* » 
et 7,300,000 n la 3* » 

Voici, à présent, la description des embran- 
chements de rErie-Ganal. 

1** Champlain-CanaL Depuis son point de dé- 
part de rÊrie-Canal, à 9 milles d'Albany, le 
Charoplain-Canal poursuit son cours à tra- 
vers Waterford , Stillwater, sur la rive droite 
du Hudson, jusqu'à une distance de 3 milles 
de Fort-Miller, où il emprunte la rivière sur 
3 milles. A la chute de la rivière, à Fort- 
Miller, est établi un canal d'un demi -mille 
de longueur; au bout de ces travaux la ligne 
navigable prend de nouveau le lit de la ri- 
vière sur 8 milles jusqu'au Fort-Edward, de- 
puis lequel le canal poursuit, dans un cours 
nord-est jusqu'à Whitehall, situé sur une 
baie effilée , par laquelle se termine le lac 
Champlain. Longueur du canal, inclusivement 
les intervalles de navigation de rivière, 76 
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milles (122 kiloni.) , avec 21 écluses, et itnp 
rigole navigable de 11 milles. 

Construction, commencée en 1816, achevée 
en 1819. Coût 51,179,872, soit F. 6,253,321. 

Ainsi que nous l'avons déjà dit, les princi- 
paux canaux des Etats-Unis servent également 
au transport des voyageurs. Le Champlaio- 
Canal esteinpioyé ' éralement pour les voya- 
ges de New-York à Iréal, avec l'itinéraire 
suivant : 

Mille*. Pili. 
De New-Tork à Albany, sur le Hudson , p*r 

baieaux à vapeur ISO 44. 

•> Albany à Whili^hall, bateaux i vapeur sur 
le Hudson Jusqu'à Troy, et da là en ca- 
nal par le packet-boal 77 1.(3 

B Wbitehall à Saint-John , sur le lac Qaœ- 

plain, par baleaux à vapeur 160 7S 

» Saint-John ÈiLapraJrie, parchemin de fer. <5 SU 

a Laprairic à Monlréul, sur le Saint-Laurent, 

par bateaux a vapfliir B M 

Total 400 )9 3.S8 

Aux prix indiqués, ce voyage ne coûte pu 
plus de F. 0,12' "Apar lieue deFrance (400 mil- 
lesz=161 lieues, et ^3.88= F. 20.56). 

La rivière de Richelieu , par laquelle le lac 
Cbamplain, ou Charably, verse dans le Saipt- 
Laurent, est parfaitement navigable jusqu'à 
Saint-Jean. Depuis ce point son lit est obstrué 
par des obstacles et rapides , qui ne cessent 
qu'à Chambly ; sur cette distance de 20 kîlom. 
environ , un canal latéral a été construit, éta- 
blissant ainsi la navigation sanssolution de con- 
tinuité entre New- York, Montréal et Québec, 
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]e$ deux principaux ports du Saint-Laureut. 

2* Chenango-CanaL Cet embranchement se 
dirige depuis Uttica , dans une direction sud- 
ouest , parla vallée de la rivière de ChenangOi 
à Binghampton ^ situé sur le Susquehanna- 
River. Ck>ostruit de 1 833 à 1 838 , ce canal a 
97 milles (156 kilom.) de longueur, avec 116 
écloses. Coût, 4f < J37,703.22 (F. 9,209,827). 
Le versant septentrional du canal est ali- 
menté par sept grands réservoirs d'eau. 

Le résultat de Texploitation du Chenango- 
Canal a démenti la bonne opinion que Ton en 
avait conçue; quoique rendant des services 
incontestables, il ne jouit pas d'un trafic assez 
considérable pour que les droits perçus puis- 
sent défrayer l'administration des dépenses 
d'entretien. Le sort de cette ligne changerait 
par une extension jusqu'aux canaux de la Pen- 
sylvanie; aussi des études ont été faites dans 
ce sens, et nul doute que ce bras ne sera relié 
plus tard aux lignes navigables de l'État voisin. 

3* Black-River-Canal. Quittant la ligne de TÉ- 
riéàRome, ce canal, sur une longueur de 35 
milles, s'étend aux chutes du Black-River; 
depuis là la navigation est continuée jus- 
qu'à Carthage dans le lit du Black-River, qui 
verse ses eaux dans le lac Ontario. Le dévelop- 
pement de la ligne entière est de 85 milles (136 
kilom.). Les ascendants et descendantsde Rome 
à Carthage sont ensemble de 1,078 pieds ra- 
chetés par 108 écluses._ 
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L'estimatiuD du coût do loua les iravaux l'est 

éW\iv à ^ 2.Î97^ I 

Monlanl des Iravoux riicutés <.676,9M' 1 

Resie, pour ruchâvcfflent des travaux A «xdcuier, ' - 

une dépense de fi 610,tn 

4* Oswego-Canat. Cette ligne, exécutée dcl 8tî6 
Â 1828, forme une communication plus directe 
avec le lac Ontario que loprccctlcnte. El le se dé- 
tache de la grande f-*--- à Syracuse et se dirige 
dans un cours nora it sur Oswcgo, baigné 
par les eaux du lac. Luu uour, 38 milles (Gl lu- 
lomclrcs). Coiit ^ô'î' I5(F. 2,783, i09). 

5' Giijufja et Scneca- ^ al. Les travaux de ce 
canal ont un douttlebu* ilsraetlciit encommn- 
nicatioti les petits lacs Senecaet Coyugaavec 
leslacsdc l'Ouest, et ou\ ent une ligne de navi- 
gation entre les deux lacs inènifs. L'embran- 
chement s'opère à la hauteur de Monlezuroa. 
Lnconstruclion aélc achevée en 1829, et coûte 
,S2t-'i,dOO(F. 1,13-'i,200j.Un Iroisicme lac, le 

Crooked-Lake , situé non loin des deux pre- 
miers, est réuni aux précédents par un petit 
canal de 7 milles de long, depuisPennyan, sur 
ce lac, jusqu'au Scneca-Lake. CoiitduCrooked- 
Lake-Canal ^ 137,000 (F. 726,100). 

C Oiemuntj'Caml , de 23 milles (37 kiloni.). 
s'étend depuis tes eaux du lac Seneca Jusqu'i 
Elmira, où il rencontre une branche de la ri- 
vière de Susquehannia, qui, à 60 milles plus 
bas, est également atteint par le Chenango- 
Canal, deuxième embranchement de t'Erie- 
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Canal. Il est probable que le Chemung-C'inal 
sera réuni plus tard au système des eanauxde 
la Pensylvanie. Complétée en 1833, la con- 
struction a coûté j5f 344,000 (F. 1,823,200), 
avec 52 écluses en bois, franchissant des as- 
cendants et descendants d'ensemble 516 pieds* 

T" Genesee^Valley^CanaL Cet embranchement, 
le plus long de tous, mesurant 119 milles (191 
kilom.)» part de Rochester pour se prolonger 
jusqu'à Olean , à la limite sud de l'État, sur la 
rivière d'Alleghany, dont les eaux, avec le Mo- 
oongahela , forment TOhio-River. De grandes 
difficultés de terrain ont dû être surmontées 
dans l'établissement de ce canal, qui du reste 
n^est pas encore entièrement achevé. La partie 
du canal terminée aujourd'hui est celle, située 
entre Rochester et Mount-Morris, depuis lequel 
pointun bras de 1 1 milles, également construit, 
sedirigesurDanville. La distance entière ache- 
vée et navigable est donc de 52 milles. Le coût 
total duGenesee-Yallcy-Canalsera de4f3,500,000 
(F. 1 8,550,000) , dont environ la moitié a été dé- 
pensée pour les travaux existants actuellement. 

8* Oneida-Lake-Canal. Cette voie, joignant, à 
11 milles de Rome, le lac Oneida à la grande 
ligne de TÉrié , avait d'abord été une propriété 
particulière, que l'État a acquise, en 1 840, pour 
une somme de fi 50,000. 

Indépendamment de ces travaux, Tadminis- 
tration de l'État a pris les mesures pour l'établis- 
sement d'un S/iip-Gtimi/ depuis Utica jusqu'au lac 



Ontorio, [jnr Oswcgo. La déjH-Mistr de ce travail 
a été estiflice « fiiviion .S t ,200 (H'O. Le CiUiul au- 
rait 90 milles, inclusivemetit une grande dis- 
tance dft navignlioii iindirrlle sur les rivières 
d'Oflwegoet Oiieiilii, et sur II' lac Oiieidn. 

L'amélioration de la navigation de la ri- 
vière d'Oneida a été consacrée par un acte de 
la làfislalure de 1839- Les frais de cette en- 
treprise doivent s'élever ù ^ 70,000 dont 
$ S3>D00 sont déjà déboursés pour des tm- 
vaux^efiècLués depuis cette époque. 



fittn dci travaai: il« tanulitalion «: 
rntrcprii aux fraii il« l'Élal. 



Erla^Ml 

CbMipliInrCsnil 

Ohcnansa — 

Black-Bitei- - 

Otceio - . . 

Ci)UK> tl Scncci — 

Crookcd'Uk:^. — 

Cbtmung — 

Gcnc>r>-V(l|F]r — 

Onddt-Uke-Conil.Pm d'ocViÙ ',*.' 
■ TriTaui ciécuièi i 

ElireiiMineni de rtrir-cantl 

Aiatlitrition de la rliiAre d'Onrldi. . 



* Nao Mnprïs b m<lirs de rigal«i novigablci, 

'" Ca chiirra ciprimc la Bomme de;>cnsei- i 
camprii lu Inltrtti, pindanlla tvniituctian, ■ 
plojt k en mircpriiei. 



Le réseau des canaux de TËtat mesure donc 
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Q., dont la construclion a coûte 

908. 

ce que ce système de routes navi-i^ 

ce sur la position commerciale et 

pays y a dépassé les calculs de tous 

; compétents. 

WÊUsayanicêreuU, m 1S43, «vr le« eamauxdêVÉlÊU 
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lUx du canal d'Érié ont générale- 
mgueur de 24 à 26 métrés (sur le 
r,20 à 4",50 de largeur, 
ous le disions plus haut, les paekei^ 
it exclusivement au transport des 
dont le nombre que porte un ba* 
souvent jusqu'à 50 et 65. L'inté- 
\ bateaux est uniquement employé 
xlation des passagers, qui occupent 
e formé sous le pont, sauf un coin 
petite cuisine; le pont est élevé de 
iisser à l'intérieur la hauteur ordi* 
omme; cet espace, de 3",50 de large^ 



éclairé par des croisées à persieii nés de chaque 
côté, estdivisé en deux comparliiiieiit9,ruo,qui 
est le plus grand , destiné aux lionimes, l'autre 
aux femmes. La première pièce sert à lafoisde 
salle à manger et de chambre à coucher. Après 
que les trois repas du jour ont été pris, Jes lits 
se dressent. Ces lits, composé chacun d'un 
ch&ssis à sangles, sur lequel sont poses UD 
matelas et un oreiller, avec draps et couver- 
ture, sont appliqués le long des parois de ta 
salle, dans le sens de la longueur du boai, et 
par deux étages superposés, le premier prenant 
son point d'appui sur es banquettes qui lon- 
gent la salle de chaque ^ôlé, destinées, aux re- 
pas et durant le jour, de siège aux voyageurs, 
l'autre, perpendiculairement au-dessus du pre- 
mier, est suspendu par des cordons fixés à des 
anneaux qui se trouvent au plafond et aux 
châssis. Une allée très-étroite reste entre les 
deux rangées de lits. 

Le matin , «près le lever du soleil, Ib cloche 
du maitre-d'hôtel réveille les voyageurs; cha- 
cun est obligé de quitter immédiatement son 
lit, qui disparaît, comme par enchantement, 
dans un coffre réservé à cet usage. Pendant 
que te domestique met la salle en ordre, les 
voyageurs se rendent sur le pont, se lavant 
làdansunecuvetteà l'usage commun, et, pour 
rendre au tableau toute son originalité , se 
cuiOant avec un peigne fixé à une ficelle ad 
hoc. A peine cela fait, le d^euner est terfi- 
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G'estaiDsiqucj'ai voyagé sur le Miami-Ganal, 
mOhio, qui offre la meilleure voie pour se rcn- 
Ire depuis Dayton sur les bords du lae Èrié. 

Le pont du boat^ qui laisse souvent seule- 
ment un intervalle libre d'un mètre lorsqu'on 
passe sous les passerelles qui traversent le ca- 
nal, est expose aux rayons du soleil, contre 
l'effet desquels le voyageur cherche en vain 
protection dans le salon du baleau ; mais en 
somme, cette manière de voyager n'est pas 
très-fatigante. 

Les packei boats sont attelés de trois chevaux, 
allant constamment au trot, et passant par- 
toutdevant les autres bateaux sur le canal ; la 
vitesse de leur marche est d'environ 2 lieues à 
rheure. Le tarif de transport, y compris la 
nourriture, qui est bonne et surtout abon- 
dante, est de 4 cent, par mille, soit environ 
F.0,13 par kilomètre; ce qui est exactement le 
prix paye sur le chemin de fer, sans nourriture. 
Les canaux sont généralement employés 
au transport des voyageurs partout où il n'y a 
pas de chemins de fer; quelquefois les canaux 
transportent même des voyageurs à côté des 
rail-roads, comme je l'ai vu en New-York, et 
lorsqu'ils desservent des embranchements, ils 
combinent leurs services en correspondance 
avec les chemins de fer; ainsi pour gagner de- 
puis le lac Ontario la ligne de fer qui , de Buf- 
falo, se dirige vers le Uudson, j'ai emprunté, 
tn compagnie d'un grand nombre de voya- 
geurs, le packet-'boai du canal, depuis Oswego 
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jusqu'à Svractise, qui portait même ta lualle, 
, partant d'Os^^'eLjo inmiëdiatcmcnt après l'ar- 
rivée du bateau à vapeur du lac , et atteignant 
Syracu&e quelques minutes avant le départ du 
train pour l'Est. 

Les line-boau effectuent un service régulier 
et accëlcré pour le transport des marchan- 
dises^ en réservant également de la place a 
quelques passagers, qui alors payent un tarir 
moindre que sur les packet-boais. Cette cooibi- 
uaison permet aux entrepreneurs des réduc- 
tions notables dans te prix du fret. L'attelage 
de ces bateaux se corn] ose seulement de deux 
chevaux, relayés, comme ceux des packet- 
boats, de 1 en 1 m :&, soit 1 6 kilomètres. 

Lapromptitude avec laquelle les expéditeurs 
derErie-Canal procédentdans leurs opérations 
est remarquable. 

En 1843, 18 bateaux appartenant à la Mer- 
ehaM't Une (une association de conimissioa- 
uaires expéditeurs) ont parcouru 104,212 
milles , soit moyennement une distança de 
37 y, milles (60 kilom.) par jour, pour chaque 
bateaUf durant la saison de la navigation. 

Il suffit de jeter les yeux sur le tableau sui- 
vant pour se former une première idée dji 
mouvement des transports sur l'Erie-Cana). 
Ce tableau indique, avec les délais pendant les- 
quels la navigation de ce canal a été ouverte 
depuis 1824 jusqu'en 1844 , le nombre de bi- 
teaux, qui a passé à l'écluse d'Alexandre^ si- 
tuée k 3 mîllesà l'ouest deSchenectady. 
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36 — 


333 


36,819 
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* DoBO 00 oombro lont eompria lea traina da boia dont la quantilé a^oot 
H Of éo dau loa danièraa annéei à 1,200 ol i^soo annualleiMot 



La marche progressive démontrée par ce 
tableau est prodigieuse : ainsi, en 1825, 10,985 
bateaux ont passé à l'écluse d'Alexandre, de- 
puis 1834 le nombre était du double, et en 
1844 il a presque triplé. Cette dernière année 
a fourni en réalité le chiffre le plus fort, 
quoique 1841 indiqueen apparence un nombre 
supérieur; mais en tenant compte des bateaux 
diargés de matériaux, qui concouraient, à 
cette époque, aux travaux d'élargissement et 
de perfectionnement de l'Erie- Canal, com- 
pris dans le total des bateaux de 1841, Tan- 
née 1844 offre un mouvement de commerce 
plus considérable. 
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État eomparalifdti taxa ptrpiei lur rErU-Canat pour tM fv 
•tuiti de VÉiat dt A'eir- l'ork tt ttax dtt Étati dt f Om-ïf , dirigli 
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Il résulte de ce rapprochement que 1c péage 
reçu pour le transport des marchandises ex- 
pédiées de l'est à l'ouest pendant les cinq der- 
nières années, a subi une augmeotation 
de jf 273,696 

Et que le transport des produits 
du pays de l'Ouest vers le Hudson 
B pris UD accroissement tel, àcle- 
ver le montant des taxes de. . . . 1,534,987 

L'augmentation des taxes reçues 
sur l'Erie-Canal pour ces deux ca- 

tégoriesde transport, pendantles 

années1839à1843,adoncétéde. jf 1,808,683 
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Le tableau suivant établit la part queTErie- 
Canal a prise dans l'ëcoulement des produits 
du pays de l'Ouest vers l'Atlantique , et nous 
permet de suivre, année par année, Tefiet de 
l'exploitation de cette ligne , sur les arrivages 
*xa. ports de BufTalo et Oswego. 

An in troMporfjfK r£ri*-0)nal jnwMnant dw loM, Ajpirft 
Im amfei 1836 ditU. 
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Ces résultats indiquent une progression 
frappante : de 80,222 tonnes, qui ont foriué la 
moyenne des arrivages au canal d'Erié par 
les lacs de l'ouest pendant les cinq premières 



années (1 Ô36 à 1 8A0) , la moyenne pendant 1m 
quatre dernières années pour ces mêmes Iran*- 
ports, s'est clevt-e à 217,617 (onnes! Il n'y 
a rien de plus éloquent que ces chiffres pour 
démontrer l'inûuenccprodigicusedc la navigt- 
tion intérieure de ^ew-ïork sur la destinée 
des pays de l'oiicst. 

Afin de se former une idée complète de l'ex* 
ploitation des canaux de l'Ébt de ?Hew-York 
et de se rendre un compte parfait de l'avan- 
tage que ces voies offi'ent à la population qui 
i'cn sert, il est nécessaire de consulter le tarif 
des droits de navigation qui sont perçus par 
l'£tat. Mous faisons suivre ci-après un extrait 
de ce tarif, tel qu'il est aujourd'hui en vi- 
gueur. 

Extrait du tarif dts péagts payés sur tous les canaux dé 
l'Etat de Ntw-rork. 



Provitiotu. 

Farine, bnur fit porc salé, beurre, fromage, suif, 
bière, cidre, parl.OOO lb el par mille (îoitî*,» 
par UDoe el pur kilomètre] 

minéraux. 

Sel manufacturé dans l'E la t,par 4,0OOIh«tparmiUe. 

Set élrnnger, par 1.000 — 

Plâtre produit dans l'Élat, par 4,000 — 

PlÂiffi étranger, par 4,000 — 
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Uoe taxe de ^ 0,00,1 mill. par 4,0001b elpar nulle— dm 
de 4,000 kilog. et par lieue 4( 



tais de F. 0,0Î,9 par tonne ^v 
frtaet, en F. S.M7,2B par Ulom 



mMTQlEi 



9tft 



kiqiMi^ lable , chaux, terre» 

engrais et minerais, par. • 1,000 — 
Cendres, charbon de boiS| 

ploaib » fer et cui? re, par. • 1 ,000 ^ 

Chaiton de terre, par. . • • 4,000 — * 

Pimue et fowrrwH* 

Bmhz de buffle sèches, par. . 4,0001b et par mille. 

fourrures, par. . 4,000 -• 

Beaux de mouton et autres animaux domestiques 
dea États-Unis, par. • • • 4 ,000 Ib et par mille. 
VBauxbnitesImportéea, par. 4,000 — 

MmMêêf owiUêf etc. 

Iboblea, outils, instruments, wagons, etc., appar- 
tenant à des éffligrants et accompagnés par 
eux, par 4,000 Ib et par nmie. 

Pierres^ eie. 

Ardoise, par 4,0001b et par mille. 

Kerre de toute espèce , par. 4 ,000 — 

Arbres bruts ou équarris par 4 00 pieds cubes et 

par mille, en bateau 

en râteau 

Planches, lattes el bois sciés en général par 4,000 

de long(4pouced*épais8eur)etparmiile,en bateau. 

en râteau. 
Doores pour barils transportées par 4 ,000 ib et par 

mille en bateau 

Douvespourbarilslransporlées en râteau 

Boîs de chauffage (excepté celui employé dans \e^ 

salines de TEtat, qui est franc de péiige) par 




corde^ et par mille,' transporté en bnieau. 

en râteau. 
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Produits agricoles. ^ 
Coton et laine, par 4,000% et par mille 
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Bétail vivant, mou (on s et porcs, 
par ■ . . . 1,000 

Chevaui (tsiéâ à 900 Ib), par. < ,Q0O 

Chanvre , tabac non Tabriqué. (,000 

Fuin en balles pressées. . . . 1,000 

Fromentet tous les aulros pro- 
duits de l'agriculiure des 
Euts-UaU 1,000 

Marthanditti. 

Ëtofles, produits des nuiDuraclures et marchandise? 
«0 général par 4,000 )b et par millt 

Jrtielet non comprit dont la nomenclature 



Articles tronsporl^s depuis ATbiiny û BulI;:!o, 
1,000 !h et pur mille 

ÂrUi-les transportés depuis DuRalo à Albany, pur 
1,000 Ib et par mille 

Bateaux et voyageun. 

Bateaux employés au transport des voyageurs, pai 
mille 

Bateaux employés au transport des miirchandises , 
pur mille 

Voyageurs étant âgés au-dessus de 40 ans. 
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Ce tarif fut mis à exécution à partir du 
1" août 1845, après que l'administration du 
canal lui avaitfait subir des réductions notables 
sur les cotes des années précédentes. Ainsi le 
péage sur la farine, le bœuf et le porc sa- 
lés, etc., a été réduit de U y^"'"' à 4, celui du 
sel de2"'"',3 à l"'"-, celui du charbon mi- 
néral de ^"''"■.S à l"'"'; les autres cotes prio- 
cipales qui ont subi des réductions sont : 
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do 0^,1 rédoil à 0«»i pour lesarimi. 
03 — 0,4.5 pour leedonres. 
I »0 — y5 pour le boit de diaiilBiige. 
0,9 — O98 pour les marcbandiseseD général. 



n a été estimé que ces différentes réductions 
appliquées aux transports, qui ont été effectués 
en 1 844 équivalent à une somme de ^ 250,000. 
Pendant les années 1833 et 1834, des réduc- 
tions de péage avaient été faites d'environ 
35 Y. sur tous les articles. Au lieu d'une recette 
réduite, les produits de ces deux années ont 
excédé de ^ 350,000 ceux des années précé- 
dentes pendant lesquelles le péage élevé avait 
été en vigueur .Si l'effet des rédjictions de 1845 
n'est pas aussi sensible dans les revenus de 
rÉtat, il est au moins certain que le chiffre 
des recettes n^en sera pas diminué. 

Le tableau suivant indique la marche des- 
cendante du taux du péage depuis 1 832 à 1 845. 



Mapf fwgt 1,000 tb àê moTthandii^ d^Albany à Buffàto^ «f péage 
pomr 1,000 ft ^ produits agricolêt, d$ Buffaio à Albamy (804 
mUUi). 



Ttantport montant de 
l'Mt à Ponef t. . • . . 

Iknsport deteradantdo 
rooMt à VtÈU . 



• • 



1832 


1888 


1884 


1845 


Oollan. 
SU>8 

3.54 


Oollin. 
4.M 

1.81 


OoAan. 
S.86 

1.6S 


Ddlan. 
3.8S 

1.SS 



En exprimant les cotes de l'année 1 845 par 
des mesures françaises, le péage pour les trans- 
ports de l'est à l'ouest est moyennement de 
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F.0,04,9 par tonne de 1 ,000 kil. et par kilom., 
et celui pour les transports de l'ouest à l'est, 
qui sont tes plus importants, de F. 0,02,7 par 
tonne et par kilomètre. 

Hous avonft dit précédemment que les tram- 
porta sur les canaux de New- York s'opéraient 
pn dn line'boais et des ^art;» ponlëes, indé- 
pendamment des bateaux découverts et d'au- 
tres formes. Les premiers font le voyage d'AI- 
banyàBuflaloen ôàGjours, les ftarjes mettent 
2k3jours déplus; elles portent à bord 2 che- 
vaux d<c recbange, et ne se servent pas des 
ralayeurs. 

En adoptant pour moyennes des droits de 
navigation les chiffres mentionnés dans le ta- 
bleau comparatifdrcssé d'autre part, les pri.i 
de transport que le commerce payait en 1845 
peuvent être établis de la manière suivante ; 
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De ■ènbandisot tffrigéos 4e 
l'ett é rooMt (d'Albtny à 
Bulblo). 



• • 




Ftr l«rg#. • • 



Frot. • • . • 
PéofO. 



• • 



. • ' 



Total. 



Se prodaiifl agricoles dirigés de 
do l'outsi à l'est ( de Buffalo 
à Albany). 



Par Um-^aat, . ., 



Fret 

Péage. . . . 



Total. 



Par torff. 



Fret. • . • . 
Péage 



ToUl. 



1000 ib 

par 364 milles. 


1000 1b 

par mille. 


lOOOkilog. 
par kilom. 


DoUtis. 

4.t6 

2.85 


Dotlut. 

01,3 
0.00,6.5 


rnais. 

0.08,7 
0.04,9 


6.71 


0.01,85 


0.18,6 


2.T8 
3.35 


0.00.7.5 
0.00,6.5 


0.05,4 
0.04,9 


5.08 


0.01,4 


0.10,3 


2.18 
1.35 


0.00,6 
0.00,4 


0.04,8 
0.02,7 
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0,01 


0.07 


1.09 
1.35 


0,00.3 
04)0,4 


0.02,8 
O.OSf 


3.44 


0.00,7 


0.08 



Ces derniers chiffres , qui ne représentent 
que des moyennes, n'expriment pas, quant 
au fret, les plus bas prix , car« dans certaines 
conditions, il descend jusqu'à F. 0,01,8 p^r 
tonne et par kilomètre. 

Voici le relevé des droits de navigation 
perçus pendant les quatre dernières années. 
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Divise pur les six principales classes de 
transport, le pcagc supporté par chacune se 
trouTC ainsi réparti : 



Prodoiii de* loréla. 

Airicullure 

HlnafKiure*. .. . 
MircbindiKt. . . . 
AtUbJm dinranti. . 



1814. 


ISW. 


Datlin, 

l.DIH,77S 


tsini 


a,t«,"t 


,,.,,. 



Les fVais d'entretien des canaux exploités a 
1844 ont été, savoir : 



' ie monianl du péage rcQU en 4Bi5 est de i^ 2,616,153,71. 
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4 374,449 pour les canaux d'&rié et de Qiamplaio. 

ayant i40miUesdeloDg» 

28,599 pour rOswego-Canal. 38 — 
44,443 pour le Cayuga-Sene- 

ca-Canal 23 — 

42,720 pour le Oiemung-Ca- 

3,954 pour le Crooked-Lake- 

Cana! 7 — 

45,960 pour le Qienango- 

Canal 97 — 

45,557 pour le Genesee-Val- 

ley-Canal 56 — 

4,656 iX>ur TOneida-Lake- 

Ganal 4 — 

Total ^ 464,335 pour l'entretien de. . 688 milles. 

Soit F. 2,460,975 pour 276 "/. lieues de 
France , et F. 2225 par kilomètre. 

L'exercice 4844 a produit un revenu, déduction faite des dé- 
penses d'entretien , de perception , etc., de ^ 4,803,768 

Soit F. 9,559,970. 

Le capital des emprunts versés au Canal-Fiind 
de, ^ 27,408,422.20 

a été réduit jusqu'à présent, par l'amortisse- 
ment prélevé sur les revenus des canaux, à. ^ 20,743,905.58 

dont Tintérêt, en moyenne de 5 '/,?• 0/0, est 
de ^1,131,783. 

Ces chiffres démontrent que le produit de 
l'exploitation des canaux de New-York , suffît 
au payement des intérêts et de l'amortissement 
du capital employé à ces grands travaux 
utiles. 



Un seul canal de quelque importance existe 
en New- York, sans dépendre du système gé- 
nérât des canaux de l'ËLat , c'est le 

Detaware-lIudson-Canal. — La rivière de Dela- 
ware a sa source dans le New-York, et forme 
successivement, par son cours, à partir du 
42" de latitude, la délimitation entre cet État 
et celui de Pcnnsylvonia, et la frontière entre 
la Pennsylvania et l'État de New-Jersey, en 
versant ses eaux par la baie de Delaware dans 
l'Océan. La construction du Delaware-Hud- 
son-Caiial avait pour but de réunir cette de^ 
niére rivière au Hudson et, joint à un che- 
min de fer, d'ouvrir des débouchés à un grand 
bassin houiller, situé dans la vallée du Lacka- 
wftxen, cnPcnsylvanie. Deux compagnies, plus 
tard réunies, se sont partagées dans l'établis- 
sement de ces travaux, en s'occupant également 
de l'extraction même du combustible. L'Ëtat, 
pour les secourir dans cette entreprise > leur a 
prêtée 800,000.— Commencés en 1825JecaDal 
et le chemin de fer ont été achevés en 1 829. 

Le canal part de Kingston, sur le Hud- 
son, à 90 milles {\H kilom.) de New-York, 
pour s'étendre sur une distance de 59 milles 
jusqu'à Port-Jervis, sur la rivière de Dela- 
ware. A partir de ce point, il poursuit son 
cours sur la rive gauche de cette rïvièrt 
jusqu'à l'embouchure de la rivière de Lao 
kawaxen; là il franchit le Delaware et enirt 
dans la vallée du Lackawaxen, pour s'ar 



réter àHonesdale. Longueur totale, 109 milles 
(175 kilom.). Le canal a 32 à 36 pieds (l0-,80) 
de largeur à la ligne de flottaison , et 4 pieds 
(1'',20) de profondeur. Les écluses qui ont 76 
pieds de longueur sont au nombre de 1 07 et 
rachètent une pente et une contre-pente de 
290 mètres. Les bateaux employés jaugent gé- 
néralement 28 à 33 tonnes. Le chemin de fer 
qui depuis 

Honesdale conduit jusqu'aux Mines, à 
Carbandale , a 16 milles (26 kilom.)^ gravissant 
un sommet de 91 2 pieds (273'",60) , pour après 
descendre de 850 pieds vers les mines, par neuf 
plans inclinés , dont quatre sur le versant du 
Lackawaxen , et cinq sur celui des mines. Ces 
derniers sont munis de machines fixes ; les au- 
tres sont automoteurs, le combustible qui des- 
cend suffit pour remonter les transports di- 
rigés sur Carbondale. 

Coût du canal fi 2,406,977.89 (F. 42,756,978). 

Coût du chemin de fer. • 603,579.95 ( » 2,669,074 j. 

La compagnie possède des remorqueurs à 
vapeur et la quantité de bateaux et barques 
nécessaires à l'exploitation des mines. 

Le fret principal du canal consiste en anthra- 
cite. Les mines, qui en 1 830 fournissaient seule- 
ment 43^000 tonnes de combustible , ont rendu 
en 1840 148,000, et en 1844, 257,000 tonnes, 
lesquelles, par le chemin de fer et le canal , ont 
été versées à la navigation des rivières de De- 
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laware et de Hudson. La vente du charbon 
daDS l'année finissant le 1" mars 1845, avait 
produit^864,107. 

Parmi les autres objets transportés sur le 
canal, en 1844, nous remarquons particulière- 
ment 35,000 pieds cubes de bois, 1,984,000 
pieds de planches et 2,228,000 pieds de bois 
de chauffage , ainsi que 25,000 tonnes de mar- 
chandises différentes. 

Le revenu net de laconipagnies'estélevëpour 
la dernière année à ^ 260,000 (F. 1 .378,000), 
soit environ 10 0/0 de son fonds social. La plus 
grande partie de ce produit provient naturel- 
lement de l'exploitation des mines de bouille 
mêmes, à laquelle le chemin de fer et leca- 
nalsoDt des annexes indispensables. 



JUfMIIBITi 



NEW-JERSEY. 



flrontiéres de cet État sont: au nord» 
de New-York; à l'est, la rivière de 
met l'Atlantique; au sud, l'Atlantique, 
'ouest la rivière de Delaware et la baie 
nom qui séparent New-Jersey des Ëtats 
du^Ivania et de Delaware. 
territoire de New-Jersev mesure 8,320 
(carrés (2,1 52,384 hectares) , et sa popu- 
, en 1790 de 184,000, et en 1810 de 
M , est aujourd'hui d'environ 375,000 
Situé entre les villes de New-York et 
iiladelphie, New-Jersey a un commerce 
fc, ses voisins puissants ayant attiré à 
>ut le mouvement que leur position géo- 
tique leur a valu. 

18 cette position, l'État de New-Jersey 
de au moins un système de voies de com- 
cation qui lui assure son importance dans 
'ansactions intermédiaires. Ses fleuves 
ipaux sont les Hudson et Delaware, bai- 
ison territoire à Test et à l'ouest; viennent 
terleRaritan, navigable pour des bateaux 
Lite dimension jusqu'à New-Brunswick, 
ne distance de 1 7 milles et tombant dans 




TAtlanlique près de Staten-Island , le Passaic, 
navigable sur 10 railles jusqu'à Ncwarkjle 
Hackensack, navigable sur 15 milles, versant 
seseaux, comme le précédent, dans la baie de 
Newark; enûn Greal-Egg-Harbor-River, na- 
vigable sur 20 milles, etcoulantëgalement dans 
l'Atlantique. 

Les premiers colons de New-Jersey furent 
des Hollandais , venus en <615 de New- York. 
Quelques années plus tard, une colonie su^ 
doise l'elablit sur les bords du Dclaware, 
achetant des Indiens des terrains situes sur 
les deux rives du Beuve. En 16&4 le pavi 
tomba entre les mains des Anglais sous le duc 
d'York, et il resta sous la domination de l'An- 
gleterre jusqu'à la déclaration d'indépendance. 

Le gouvernement de l'État de New-Jersey 
s'est longtemps tenu, avec une précaution 
exagérée, dans la plus grande parcimonie poor 
tout ce qui concernait l'établissement de tra- 
vaux publics; il n'a voulu construire ancnn 
canal ou cbemin de fer, ni subventionner de» 
compagnies qui offraient de se charger de ces 
entreprises : la législature s'est contenté de 
concéder à des compagnies privées rétablis- 
sement de ces travaux avec des charges ménw 
exceptionnelles et toutes fort profitables à 
l'État. Les compagnies, en présence de cette 
conduite de la part du corps législatif, n'ont 
pas craint de s'engager dans l'exécution de 
îeurt projeta» dont elles se sont bira acquil* 



téen. L'Étet t'était réservé, en faveur de son 
budget» une taxe sur les opérations de trans- 
port des compagnies 9 proportionnelle à leur 
extension 9 et tel a été raccroissement du 
mouvement p que déjà, en 1839, les taxes que 
le gouvememeot percevait ainsi, suffirent 4 
Aire face à toutes les dépenses ordinaires 
de rÉtat. 

Le gouvernement ^ dans les différentes 
diartes en vertu desquelles les canaux et les 
éhemina de fer ont été construits» s'est réservé 
le droit d'acheter ces travaux après un certain 
ianpa « en remboursant aux actionnaires leur 
mise de fonds. Lorsque ce temps approchera, 
rÉIat 9 par suite des recettes successives qui se- 
Mnft entrées dans ses coffres pour les taxes pré- 
kfdes, se trouvera à la tète d'un capital, qui 
hd permettra de faire l'acquisition de tous ces 
[ Aiblissements. 1 1 ne manquera pas de profiter 
r en danses de rachat, et les compagnies, après 
r cvmr couru la mauvaise chance des essais, se 
trouveront dépossédées. Leur situation n'est 
pourtant pas trop à plaindre, car quelques- 
aoes auront eu le temps de réaliser des avan* 
tiges considérables. 

Ainsi, par exemple, le Camden-Âmboy-* 
Rail4load a produit une recette brute, pen* 
dtnt les six premières années de son exploita- 
tion, de fi 4,637,635 

Lca dépenses avaient été de. . 2,25&,993 

Revenu net Jjl 3,3aa,&43 
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Cette somme est égale aux î3^^fî3%'^ucâ- 
pital même, employé à la construction de ce 
chemin de fer. 

Les deux lignes de corarauication princi- 
pales que possède le New-Jersey, conduisent 
dans une direction presque parallèle depuis 
New-YorkàPhiladelphia; surl'une, une partie 
du trajet est effectuée sur la rivière de Dela- 
ware; sur l'autre, la route de fer s'étend i 
une distance plus grande : toutes les deux 
forment ainsi concurremment, la dernière est 
pourtant de premier ordre, te contingent de 
l'État de New-Jersey à la grande ligne Atlan- 
tique. 

Le New-Jer»ey-Rail-Hoad part du quai de U 
ville de New-Jerscy-City, située en face de 
New-York, et séparée de la métropole parle 
Uudson-Bivcr, pour se diriger surNew-Bruns- 
wick. La compagnie qui a construit ce cbemin a 
été autorisée en 1832, avec un fonds social de 
fiO. millions, qui a suffi aux frais de l'eotre- 
prise. Longueur, 34 milles (54 kilom.). 

Depuis le quaideNew-Jersey-Citj', la route 
cstàdouble voie sur une distance de 10 milles 
jusqu'à Newark; à partir de là, une seule 
voie conduit à New-Bru nswick. Les courbes 
de ce chemin, qui forme un tracé presque 
direct, ont en minimum 2,000 pieds (600 mè- 
tres) , sauf une seule de 400 pieds dans la 
ville de Newark. Les inclinaisons ne dépassent 
pas 26 pieds, soit environ 5 millim. par mètre. 
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Le rail plat sur bois avait d'abord été em- 
ployé, mais il a été remplacé par leT rail pesant 
37» par yard (18 kilog. par mètre) , chaque 
barre ayant 18 pieds (5",40) de longueur. 

Le rail est fixé de 3 pieds à 3 pieds dans 
des sabots en fonte de 1 5 Ib (6^^^ 75), supportés 
pardes traverses en bois de cèdre de 4 à 5 pou- 
ces de large et de t pieds de long. Ces traverses 
reposent sur. deux rangées de madriers de 
5x7» ayant chacun généralement iS pieds de 
loiig> et posés longitudinalemént sous le rail. 

Les deux travaux de ce chemin qui mé- 
ritent une attention particulière sont : la 
tranchée de Bergen-Hill et le viaduc qui con- 
duit la ligne de fer sur le Raritan-River à New- 
Brunswick. La plus grande profondeur de la 
tranchée est de 50 pieds (1 5 mètres) , dont 35 
en roc et le reste en terre. La longueur totale 
de la tranchée est de près de 1 600 mètres. Le 
Raritau-Viaduc en bois sur piles en pierre , 
d'une longueur de 1700 pieds (510 mètres ), 
a deux étages , et sert paiement au passage 
des voitures ordinaires. Le 

New-Brunswick^Trenlon R. it. forme la conti- 
nuation <!e la route de fer jusqu'aux bords de la 
rivière de Dclaware. L'exécution de ce chemin 
de fer ayant 27 milles (43 kilom.) fut commen- 
cée en juin 1838 et terminée dans la même 
année. On y trouve le T rail ayant 16 pieds 
de long , reposant chacun sur 9 traverses, 
dont 8 sont en chêne ou en marronnier ; la 

17 
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travci'se qui sert Je point lie Jointure aux raiU 
est en acacia (/ociis() posée sur des dés en pierre. 
Les cnibrauchemcnLs de la ligne de New- 
Jersey àTrenton sont : 

1° Morris-Esiex R. H., partant do la ville de 
Newarlt, traversant la route de Mouiit-Pleasanl, 
près Orange, et passant par Esspx en Jeffer- 
Bon-County pour s'arrêter à Morrisïown. 
Longueur : 22 niiljes (35k.iIom.). 

2° Paterson-HadKon H. H., avec. son point de 
départ à environ 2 mille» de New-Jersey-Qly 
et se dirigeant au nord-ouest sur Palersoo en 
iraversant les rivi*?res de Hackensack et Pas- 
siac par des ponts dont un a 1700 pieds de 
long, construit de manière à permettre le 
passage des bateaux à mais de la rivière. 
Longurui- dn la li^tio : 16 milles (25 kilom.). 
Coût: ^5(M),UUU. 

3° Elisabethport-Somerville R. R. s'étend depuis 
Elizabethport, à 20 milles de New-Jerser- 
City, jusqu'àSomerville,en Somerset-CouD^, 
sur une distancede 25 milles (40 kilom.) Coût: 
if 500,000. 

La seconde ligne principale qui traverse 
l'État de New-Jersey est le 

Camden-Amboy A. A., commençant sur la rive 
gauche du Dclaware, en face la ville de Phi- 
ladclpliie ; il traver.se une série ite petites 
rivières en passant par Burlington et Bordeo- 
town.etse dirige surSouth-Amboy, où il s'ar- 
rête sur te quai de la baie du Raritan ; depuis 
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ce pôiof , k oommunicatioD avec New-York 
est établie par un Aerrice de bateaux A va- 
peur. La longueur totale du chemin de fer est 
de 61 milles (98 kilom.)* Une grande partie de 
la route est de niveau ; sur d'antres points, Tin- 
clinaison n'est que de 20 pieds par mille 
(4 milles par mctre). Coût de la construction 
fi 3,200,000 (F. i6,960,000) , y compris la 
somme de 4400,000 pour des bateaux à vapeur 
^«e la compagnie emploie pour les transports 
depuis Nevir*York à South-^Amboy. Le trajet 
entre la métropole et South-Amboy est effectué 
en 2 à 3 heures. 

Le rail est du patron H, en barres de 1 6 pieds 
de long (4*,80), pesant 41 Vb par yard (20kilog« 
par mètre); à partir 4e Bordentown jusqu'à 
Amboy il repose sur des dés eu pierre de 18 
pouces de surface et 1 2 pouces de hauteur, avec 
«ne fondation en pierres cassées de 3 pieds de 
large et 2 pieds de profondeur. Cette fonda- 
âon a été rendue compacte par le moyen d'un 
rouleau. Sur la surface des dés est placée une 
planche de 1 à 2 pouces d'épaisseur, sur 
laquelle repose la base du rail. Les rails 
sont réunis à travers la voie par des barres en 
fer fixées aux rails mêmes. Sur la partie de 
Camden à Bordentown , le rail repose sur des 
traverses en bois, posées sur des planches 
de 3 pouces d'épaisseur et 12 pouces de lar- 
geur, couchées sur un lit de gravier ou de sa* 
ble, d'une profondeur de 18 pouces, "^ 
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La cumpagitie du Camdcn-Aniboy R, R. esl 
aujourd'hui confondue avec celle qui possède 
le Dalaware-Karitan-Canal. 

Tarif da cA«mtni de fer du Nite-Jtrtey. 

De New-Tork ( par lo bac à vapeur à Newlereey-Citï ) rt New- 
Brunswick tj) 0.61) 

— j PhilaJQlpbio ( par TrenUm} kM 

— é Pliilatlelpliie ' r Amboy} 3.00 

Le service entre Philadelphie et New-York 
est de 4 convois sur chacune des deux routes, 
allant journellement d'une extrcmitcà l'aiitrc. 
Des convois plus nombreux desservent les 
points voisins de New-York et leurs enibran- 
cfaements. 

CANAUX. 

Le New-Jersc% possède deux canaux en 
cnininuDicatioii avec la rivière de Delaware : 
l'un forme par ce moyen une ligue de navi- 
gation intérieure complète depuis Mew-York 
jusqu'à Philadelphie; l'autre met la partie 
de l'ouest de l'État en contact, d'une part avec 
New- York et d'autre part avec Philadelphie. 

Le Delaware-Raritan-Canal commence à Bor- 
dentown, situé sur la rivière de Delaware, et 
en suivant la rive gauche de cette rivière 
atteint Trenton; depuis là il se dirige le long 
du Raritan sur New-Brunswick, où la navi- 
gation est continuée sur cette dernière rivière 
et par la baie de Staten-lsland jusqu'à New- 
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York. L'exécution de ce canal , qui est parfaite 
sous le rapport de la question d'art ^ fut com- 
mencée en 1831 par une compagnie, qui 
plus tard s'unit à celle du Camden-Amboy R.R. 
Ce eanal a 42 milles (67 kilom.) avec 75 pieds 
(22*)50) de largeur et une profondeur de 7 
pieds (2^,10), permettant l'usage de bateaux 
de rivière, par suite de l'emploi de ponts tour- 
nants. Les écluses « au nombre de 14, dont 7 
sur chaque versant, mesurent 100 pieds (30 
mètres) sur 24 pieds (7'*,20). La rigole du canal 
est Clément navigable, ayant 50 à 60 pieds 
de largeur sur 6 pieds de profondeur, com- 
mençant à BuU's-Island , dans le Dclawarc , et 
se prolongeant jusqu^à Trenton, d'une lon- 
gueur de 23 milles (37 kilom.). Coût total du 
canal, H 2,500,000 (F. 13,250,000). Voici le ta- 
bleau des résultats de l'exploitation du Delà* 
ware-Raritan-Canal et du Camden-Amboy R. B. 
pendant Tannée 1844. 



Chenin de fer 
Canal 

Touux. 



RECETTE. 


DiPEMSE. 


BBVEIIC MET. 


Oollm. 
7S4,101.23 

131,490.71 


Dollars. 
379,234.92 

47,035 72 


Dollart. 
404,956.31 

84,454 99 


015,681.94 


426,270.04 


489,411.30 



Dans les chifires de dépense ci-dessub sont 
compris : 



^ S3,9as.M c. péiige payé à l'Euit pour Ib ômilatioD nr 
leclicmin Je fer, 
et 40,5{7. p<^a^o payé â l'Étal pour la circulation sur 

k canal. 

Déduction faite de rintérétde l'emprunt que 
la compagnie a contracté pour mettre «i bonne 
fin l'eutrcpiise du canal, le bénéfice de l'année 
dernière a été de * 282,000 ( F. \ ,494,600). 

Le nombre des voyageurs transportés de 
New-York ù Pbiladelphie a été de 2OU,S40 
pendant l'aniiL-e 1844. 

La quantitéd'anthracitetranspoiiéeen 1&44 
sur le canal est de 267,490 (oiincs, dont \ 94,8âS 
ont été amenées au canal parle Rcading R. R. 
et la l'iviére de Schuyikill. Ainsi que nom 
l'avons déjà dit, le Delaware-Karitan-Canat 
a l'avantage particulier, par suite de son 
système de construction , de donner accès aux 
bateaux de rivière. Les produits de cette Toie 
ont toujours été en augmentant depuis 1840. 
Savoir : 



Recelte en 4810. . 


. ^ 79,967.9* 


— 18il. . 


81,513.44 


— ««. . 


93.33i.25 


— 18i3. . 


101,289.67 


— \Ui. . 


13(,i90,7t 



Le MorrisCanal commence à Ncw-Jcrsey- 
City, gagne par un ciicuit Bergpn, traverse 
les rivières de Hackcnsack etPassaic, et entre 
dans la ville de Newark. 
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Depuis ce point le cours du canal est au 
NoihI jusqu'à Patterson. A partir de là sa di* 
rection est au Sud-Ouest Jusqu'à Easton , situé 
sur le Delawtre, point de termioaison. Lon- 
gueur, 1 01 milles. Les descenteset les élévations 
de ce canal mesurent ensenr.ble 1674 pieds qui 
sont franchis moyennant des écluses et des 
plans inclinés. La largeur du canal est de 32 
pieds (9*,60) à la surface, 20 pieds (Gractrcs) 
att fond, avec 4 pieds (1",20) de profondeur. 

Cet établissement, dont les dépenses de con- 
struction se sont élevées à ^ 4,000,000 vient 
d'être vendu pour le quart de cette somme 
par suite du mauvais résultat de son exploi- 
tation. 
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PENNSYLVANIA. 

tatest limité au Nord par New-York et ] 
le K '" ■ " l'P-*' rinr In rivièrede Delaware», f 
qui le se] sey; au Suil, par les ] 

États ieia\ 'laud et Virginie, et,] 

à rOuesL, pi e et l'État d'Ohio. 

Letcrritoi Pensylvanic niesurfr j 

46,000milles\. ectares),etta popula- 

tion qui l'ocf ron l,800,00Uàmes. 

En1790, laPenhïi». :!COiiiptaitguereplus 

de 40U,000 habitants ; c est un des États aux- 
quels réniigratiou d'Europe a fourni un large 
contingeut au comnicucenient de ce siècle. 

La Pensylvanie possède des manufactures 
variées et même étendues pour l'état général 
daus lequel se trouve l'industrie manufactu- 
rière e[i Amérique. Le capital consacié à cette 
branche est d'environ tf 35 millions. 

Nous distinguons particulièrement dans la 
liste de ses établissements industriels : manu- 
factures de coton avec des produits de ^S 5 mil- 
lions; hauts-fourneaux, Ajrges préparant pour 
ijfSmillionsde fer; moulins fournissant au mar- 
ché pour ,#9 millions de fariDeannuellement. 

Le sol de la Pensylvanie est généralement 
fertile; le terrain le plus riche se trouve sur les 
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: rives du Susquehanna , qui faretit les 
liéres eolonisées dû pays. A coté de la ri- 
le que le sol offre à ragriculture^ les mou- 
es d'Alleghany y qui couvrent presque la 
éme partie du territoire de l'État , renfer- 
t de grands trésors minéraux. Le fei: y est 
•abondant et les régions houillères s'éten- 
k des distances prodigieuses. Le charbon 
mineux que Ton trouve dans la chaîne de 
i^Alleghany est d'une excellente qualité , 
bassin d'anthracite des montagnes Bleues, 
tiaiiimites atteignent les bords de la rivière 
jîaquehanha, est d*iine extension immense. 
es bassins de Mauch-€hunkf 4e Schuylkill 
rla vallée du Lynken, commençant sur les 
Is de la rivière de Lehigh , ont 65 milles (1 04 
DD.) de longueur sur une laf^enr moyenne 
milles (8 kilom.). A Mauch-Chunk lécom* 
ibleèist. extrait à quel(j[uès pieds seulement 
essousdu sol naturel «en veines d'une pro* 
leur de 12 à 50 pieds. Un autre bassin, celui 
Lackawanna, s'étend: depuis Garbondale 
|u'au.Susquehanna, sur une distance de 
lilles. L'emploi de l'anthracite est aux États- 
1 beaucoup plus général qu'en Europe. Ce 
bustible remplace avec avantage la houille 
3 le chauffage domestique; on s'en sert éga- 
snt à bord des bateaux à vapeur, et même 
r la fusion du minerai de fer '. 

e tableau suivant de l'industrie houillère aux États-Unis, 
40 , assigne à la Pensylvanie la première place parmi les 
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L'exploitation des mines de combustiliJe, 
jointe aux besoiiiÂ généruux de l'époqik-, • 
fait créer en Pensylvanie successivement uu* 
série de voies de counnunication urtificicllcs, 
à l'aide desquelles l'industrie minérale est en 
grand progrès eu ce moment. 

États iiui exploitent ■'■■- "^ ■ ""--os. Depuis 48J0. Tex traction d» 
ranllitariie a roti-it ; aiigmcnlè, ainsi que tiuiif 1» 
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roKB arec les ressovroes de la navigation 
■■Ue des riyièresi ont forraë un en- 
Me de moyens de transport auquel cet État 
t «ajourd'hui une grande partie de sa pros- 

rivières de la Pensylvanie sont : le De- 
baignant la limite de l'Est de TÊtat , 
lavigaMe jusqu'à Philadelphie , la ville prin- 
lie de la Pensylvanie , pour des bâtiments 
pwide dimension ; le Lehigh, qui après une 
ne de 75 milles(1 20 kilom.), verse ses eaux 
m le Delaware à Easton ; le Schuylkill , i 30 
Ie8(209kilom.) de long, se joignant ëgale- 
M au Bdaware à 6 milles de Philadelphie; le 
quehanna, rivière large prenantsasourceen 
¥*-York , et traversant la Pensylvanie pour 
iber dans la baie de Chesapeake , en Mary- 
à} le Juniata , avec sa source dans les mon- 
Ms d'AUeghany, se confondant , après une 
ne de 180 milles, avec le Suquehaona à 1 4 
les de la ville de Harrisburg, la capitale de 
kt; enfin la rivière d'AlI^hany, 400 milles 
Bidlom.) de long, et le Mooongahela s'unis- 
it à Pittsburg pour former l'Ohio. 
lûladelphie , le siège principal du commerce 
la Pensylvanie, est la plus importante 
le de l'État et la seconde de l'Amérique du 
rd après Mew-York en population , comp« 
t 225,000 habitants. Fondée en 1682 par 
Iliam Penn , cette ville , il y a quarante- 
q ans , n'avait que 70^000 âmes. Le ter- 
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rnin que couvre ta ville est situé entre les pi- 
viéi-es de Delaware et de SchuyikiU ouvrant 
un port aux bâtiments de l'Atlantique parla 
luie du Delaware. Le tonnage du port de Phi- 
ladelphie a clé , en 18-iO, de 103,044 tonoes. 
Le territoire de ta Pensylvanie, après avoir 
été d'abord occupé par une colonie suédoise, 
etconcpiis par les andais en 165A , fut pa- 

tenté àWilliam Fciu] par Jacques II , roi d'kn- 
gleterre,en 1681. Les habitants de Philadelphie 
se rappellent avec orgueil que c'est dans cette 
ville même que l'acte de la déclaration d'indc- 
pendance des fctats-lj is fut signé et que s'as- 
seniblcrent les premiers congrès jusqu'en 1800, 
époque à laquelle le siège du gouvernement 
fédéral a été transporté à Washington. 

il y a aujourd'hui environ qiiatre-vingl-cini| 
ans que des amis du pi'ogrès s'occupèrent en 
Pensylvanie pour la première fois de la créa- 
tion de voies navigables combinées avec les ri- , 
vières qui parcourent ce pays, et en 17621e 1 
corps législatif fut saisi d'une demande leo- ' 
cJant à établir une ligne navigable transversale 
depuis la rivière de Schuylkill à celle de Sus- 
quehanna. La construction de ce canal futcoiU' 
mencée en \79\, et quatre années plus lard 
une des sections de l'ouest ayant -4 milles put 
rtre livrée à la navigation. Après ce premier 
résultat obtenu, les travaux n'avancèrent pas 
jusqu'en 1816, où une uouvelle compagnie se 



J 
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ibargea de leur achèvement , lequel a eu lieu 
«1 1824. 

C'est là rhistoire du canal connu ai\jour- 
rhûi 80U8 le nom 4'C/îiiaii-€aDia/. Feutres 
mvaitx de canalisation d'une importance 
innike avaient été exécutés dans d'autres 
•rties de r£tat avant cette époque, et c'est 
IVM thison que IW compte les habitants de 
I .^4m6y Ivnnie dans le nombre de ceux des 
Iulfr-Uliis qui ont compris dès les premiers 
smps l'importance des travaux intérieurs (tar 
Wfnd knÊprmmnenU). Des actes de la l^islation 
K479O9 attestent que ce corps déjà dans ces 
i^if: n'était pas indifférent à ces améliora- 
fpa; le projet d'une voie de communica- 
flft. depuis les eaux de l'Est avee l'Ohio, 
rail également attiré l'attention publique, des 
Ipidea mêmes ont été faites et le tracé projeté 
jQoigne peu de la direction qui plus tard 
It donné à la ligne de Philadelphie à Pitts- 
nrg. En 1792, une compagnie fut autorisée 
e construire un canal entre Philadelphie et 
orristown, pour réunir leDelawareauSch uyl- 
ilL Cette entreprise, qui a eu un commence*- 
lentd'exécution, fut quelque temps après sus- 
mdue pour manque de fonds, et plus tard 
Dur d'autres raisons, mise entièrement de 
îtë; une partie de cette ligne forme aujour- 
hui le lit du chemin de fer de Golurabia. 
Cet échec semblait avoir paralysé l'action 
îs hommes qui s'étaient mis à la tète du 
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mouvement en faveur desisfcrno/ improt*mt»a, 
lorsque l'exemple des voisins de New-York, 
occupés de réaliser leurs projets de canaux, 
fit renaître le courage et l'espoir. Dés ce mo- 
ment le corps législatinU commencer les tn- 
vaux de plusieurs tronçons de canaux et de 
chemins de fer, et le 4 juillet 48*26, agissant dès 
lors en pleine connaissance de cause, il auto- 
risa la construction in système de canaux et 
de rail-roads qui fait le plus grand honneurs 
cet Ëlat. 

L'industrie privée n'est pas restée en arriè« 
dans ce mouvement : à l'esprit cnti-epreDant 
de la législature, 1' lustrîe particulière s'Ml 
associéeavec succès, et ces deux pouvoirs, d'en 
commun accord, ont mis le pays en possession 
d'un réseau de lignes navigables etdechemins 
de fer dont le coût total s'élève à près de ,S 60 
millions, soit environ 320 millions de fruncs. 

CHCHlIfS DE FER. 

L'Etat possède deux roules de fer dont l'iiiff 
forme la tète et l'autre une maille de la grande 
ligne de communication depuis l'Atlantiqu* 
à l'Ohia, traversant la Fcnsylvanlc. Le 

Philadelphia-Cotumbia R.H. , est un des tron- 
çons de la ligne, qui dcpnîsColumbia en canal, 
jusqu'à Hollidaysburg, de là jusqu'à Jobn»- 
town en chemin de fer, et depuis ce dernier 
point en canal , se prolonge jusqu'à Pittsbiirg 
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Ér rObio. L*acte eo vertu duquel lé Philadel- 
bk^Cdombia R.R. a ëié construit, date du 
( nain 4828.^ Quatre aos plus tard 20 milles 
'une simple voie purent être livrés à la circu- 
ition; en avril i834, toute la ligne d'une Ion- 
MBr de 81 milles (1 30 kilom.) fut ouverte sur 
M seule voie, et dans le mois d'octobre de la 
itme année la seconde voie a été posée. 
ht cbemià de fer commence en Broadstreet, 
Philadelphie même, traverse, à une distancé 
e Smilleade la ville, la rivière deSchuylkillsur 
a* pont en boia avec piles en pierre de 984 p. 
I95%90)deiong, et monte immédiatementpar 
D plan incliné de 2,805 p. (841 ",50) de Ion- 
umtf une hauteur de 187^ p. (56^,10). A 
UPtir de ce point, le tracé poursuit entre le 
rtawarc et le Schuylkill jusqu'à l'embranche- 
Mat, qui depuis la ligne principale, à 22 
lilles de Philadelphie , conduit à la ville de 
ITiest-Chester, distant de 10 milles; S|ir ce 
ûnt la ligne atteint une hauteur de 543 p. 
62*,90) au-dessus du niveau de la mer. I^ 
iiis l'embranchement de West-Chester, elle 
Bscend dans la vallée de Chester, à Dowington 
raison de 29 pieds par raille (5 millim. par 
létre). Après avoir passé le petit Brandywine 
it>ute monte jusqu'au sommet du Mine- 
idge--Gap. Là, dans une excavation de 23 
ieds, elle présente par suite de difficultés 
i] sol des inclinaisons très- fortes : sur un pre- 
lier plan de trois quarts de mille (1 ,306 in^ 
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très), la pente est de 45 pieds par niiHc {8 mil- 
limètres par mètre); sur une autre d'un quart 
de mille, cIleestdeAO pieds, poursei-éduireen- 
suite au degré primitif de 30 pieds par mille (J 
millim. par mètre). Depuis le sommet duGap, 
letracése dirige parLaiicaster vers Coiumhia où 
la ligue s'arrête sur les bords du canal de l'État. 

Le plau incliné par lequel le chemin de fer 
entrait primitivement dans la ville de Colum- 
bia, de 1 800 piedsde long etd'une hauteur deilO 
pieds, est aujourd'hui évité par un autre tracé. 

D'un autre coté deux roules ont été con- 
struites pardes compagnies particulières, sa- 
voir : le 

frest'Philailetpliie It.B. environ 8 mètres de 
long et le Yatleij ISorristowH H.R. s'embranchant 
sur la ligne principale avec d'autres points de 
départ à Philadelphie, évitent ainsi le plan du 
Schuyikill. 

Le Coiumhia R.R. se compose de 58 milles 
en ligne droite, 12 mîllesavec des courbesde 
822 pieds (246 mètres), et 11 milles, avec des 
courbes de 2230 pieds. La largeur de la route 
est de 25 pieds (7*,50) dans les tranchées dont 
les plus profondes ont de 30 à 40 pieds. Les 
terrassements les plus élevés mesurent 80 
pieds de hauteur. Un bâtiment sur la hau- 
teur du plan incliné du Schuyikill renferme 
la machine fixe de 60 chevaux de force em- 
ployée au remorquage des convois^ Le câble 
destinée moDterlestrainsaOpoucesdccircon- 
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fércnce (22«"'« ,86) coûtait y> 2,800. La pre- 
mière corde employée, d'une circonférence de 
6 pouces, avait coùté;^ 21 00, pesant 5 7^ tonnes; 
elle n'avait dure qu'une année. 

Les viaducs sur lesquels passe le chemin de 
fer et dont la construction est généralement 
remarquable, sont au nombre de 20, , à côté de 
33 ponts servant en même temps au passage 
des convois et des voitures ordinaires. 

La super-construction du viaduc du Schuyl- 
kill est en bois. Sa largeur totale est de 49 pieds 
(14*,70), divisée en 3 passages, dont deux ont 
chacun 18 pieds de largeur et le troisième 5 
pieds; ce dernier est à l'usage des piétons; des 
deux autres l'un est employé par les trains, 
Feutre par les voitures du public. La longueur 
de la plate-forme est de 1045 pieds (31 3", 50), 
à 38 pieds au-dessus du niveau du Schuvl- 
kill. 

La longueur des voies de fer réduite a une 
simple voie mesure 1 63 milles (*2G2 kilom.) , sa- 
voir : 6 milles à rails plats posés sur du granit, 
16 milles à rails plats sur longucrines en bois , 
et 141 milli^savec l'Hrail sur traverses en bois, 
pesant seulement 41 ib , 25 par yard (20 ki- 
logrammes par mètre). 



18 
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Étal dti dépentu ûe canttructium Au FhiloAtfykia- 
Calumbia H. 71, 

Terrnssementî it £49,158.69 

FondntiQnsdetrjvjiux d'an. . , . 7i,l43.« 

Viaducs e[ ponts .137.699.110 

Itoiirl el passngvs i2.0Sli. 

Clûturcs 6S.il0.8S 

Voiedefer 2,t8l,t!W.» 

Bâlifflenl«eimécaniâ(np 441,787.19 

in)(dnieiirs et fraii gândraui. . . . 133,934.31 

Dommggui fil t{:'<3.i9 

JtépvnitiDiis l£,{6t.76 

FraU extraordinaires 4I.!)80.<S 

Indemnité A lu tille de Lnncaster. 60.000. 

« I,7U,G77.^ 
Driiuig qut rexfiloitiiliun s com- 
inpncÉ, il II iii6 dépensé pour 

fnarhinps locomutiïtM, environ. tOO.OW. 

NouvellL- roulo près Columbia. - 180,91)0, 

TravBui divers (03,119.71 

De sorte que le roùl lolal de 

reiilfcpriM' l'Sl de 6 l,i3G,796.9» 

Pendant l'exercice 1844 l'exploitation du 
Philadelphia-ColHmbia H.R. , a fourni les résul- 
tats suivants : 

Rectllei. Péage ^ 207,157.01 

Prix de Iracliun 233.000.» 

Total. ■ . . ifHO,*VlM 
Défintet. Eotret'eo de la route et des ; 
travaux d'arl, ^ 51,303.09. f 
Traction et eiiire- 195,817.80. 

lien des loco- \ 

motives. . . . 1ii,5U.7l. ] 

Revenu net ^ 2ii,»3a,3i 

Soit F. 12,949,985. 

Le chemin de fer étant la propriété de 
l'État, le corps législatif voulut y appliquer le 
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système du libre parcours i et il dëeida , 
malgré Topposition des hommes compétents 
qui reconnaissaient Timpossibilité d'une pa- 
reille mesure ^ que chaque citoyen efiPectUerait 
ses transports à son gré avec ses chevaux ou 
machines locomotives. Il fut bientôt reconnu 
que ce mode rendrait Tusage de la route de fer 
presque impossible à tous , sans grand profit 
à personne, et le gouvernement fut charge 
exclusivement de fournir les moyens de trac- 
tion, c'est-à-dire les locomotives, tandis que 
le public restait propriétaire des wagons. 

En effet tous les wagotis servant au trans- 
port des voyageurs et des marchandises appar- 
tiennent à des particuliers ou à des compagnies 
de transport qui les entretiennent à leurs tvAii ; 
l'administration de l'État se charge uhiqlie- 
ment de l'entretien de la voie et de la traction. 
A la tête de ce service sont deux ingénieurs, 
l'tin chargé de la traction et de l'entretien de 
la vole, l'autre de l'entretien des locomotives. 

Le péage que perçoit l'Etat pour les Mar- 
chandises varie depuis 1/2 cent, jusqu'à 4 cent, 
p^r tonne (de 2000 livres) divisées en 12 classes 
différentes; la cote moyenne est d'environ 
2 cent, par tonne et par mille. Ce péage est in- 
dépendant du prix de traction également au 
profit (le l'État. 

Dans la classe la meilleure marché nous re- 
marquons les houille, pierre à chaux, fer et 
bois; dans la plus élevée figurent naturelle- 
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ment les soiries. cotonnades, objets de maoa- 
fàcturc, etc. 

Le droit payé par la malle i)es États-Unis 
est de 1 millième de dollar par mille pour 
chaque poids de 1 Ib . 

Le péage des voyageurs est de 1 c. par mille. 

Comme addition à ces taxes il est payé : 

I G. pat nulle )Niiir i^liat)up wn^on à m arc I m n dise ; 
S — — à ïoyageura el wagon a ba- 

gages. 

4 — p;ircli:iqup piiirc (!« lOiic-. 

Le prix de traction est de 1 cenl. par mille 
pour chaque wagon avant ''troues, cl 1/2 ceiiL 
pourchaquepaii'edcrouesadditionnellc; 1 cent. 
par tnillc pour chaque voyageur et 12 mîl- 
Iièmes('7,/) partonne(2000 lti)pourtoutautre 
espèce de cliargemnnf , ninrchaiidises, etc. 

D'après ce tarif, la somme à recevoir par 
r£tat pour le tiansport d'un wagon i^empli 
de 50 voyageurs depuis Philadelphie à Coluni- 
bia (81 railles ou 130 kilom.), serait déconi- 
posée de la manière suivante : 

Péage. 50voyageu»à1 c.par voyageurelparmillu 

(0.03%2 par kilomâtre] ^ ioj» 

t wagon à 2 c. par millo t,61 

i paires de roues, 4 c. par paire et par 

mille 3,M 

TViiCltOii. 00 voyageurs à 1 c. par voyageur el par 

mille 40,50 

1 wagon à 4 c. pur mille ... 00,S< 

S ]iaires do roues supplémcniaires à '/• c. 

parmille 00,8t 

Tol«l fiiflM 
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soit (5 («08 par mille parcouru ou F. 3,55 |iar kilom., et environ 
F. 0,07 par voyageur. 

Un wagon chargé de 4 tonnes de marchan- 
dises payerait pour le transport sur la même 
distance , savoir : 

Péage. 4 tonnes (à 2,000 ItO, cote moyenne, 2 c. 

par mille et par tonne • - ^ 06,48 

h wagon, 4 c. par mille et par tonne. . 00,84 

3 paires de roues. 02,43 

Traetiim. 4 tonnes (à2,000tb)) cote moyenne, 

4 Vio^'* P^^'i^ili^ ^^P^r^<^i'"^* 03,88 

4 wu;;on , 4 c. par mille et {>ar tonne. . 00.84 
4 paire do roues supplémentaire. . . . 00,40 

î>U,84 

soit ^^ 0,48^2 par mille parcouru ou F..0,60 c. par kilom., et eih 
▼iron F. 0,46,6 par 4 ,000 kilog. 

Par suite de ce tarif de péage et de traction 
les compagnies de transport ont établi les prix 
suivants : 

é 3,25 c. par voyageur \ , , .^. i j i 

^ J ^^ ^ . . 1 pour la lon«;ueur totale de la 

» 7,50 par tonne de niarchan.f^ ,. /a, „ x 

dises .le la classe la ''fe (8 milles), y compris 

i 'X , 1 pe:i::e et frais do traction, 

plus élevée 1 ^ ^ 

Ces prix équivalent à 4 cent, par mille et 
par voyageur (F. 0,13 par kilom.), et à9**"*-,2 
par mille et par tonne (F. 0,30 par kilom.)* H 
est entendu que ce dernier prix ne s'applique 
qu'aux marchandises qui payent le tarif de la 
classe la plus élevée, car les transports de blé, 
par exemple, sont effectués à F. 0,12 par tonne 
et par kilomètre. 

Ces prix sont dans une juste proportion 
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avec le tarif de l'Etat, et avec les frais d'en- 
tretien des wagons, de perception et autres dé- 
pcDKt qui sont à la charge des entrepreneurs 
lie traniport; de plus il y a à considérer la 
clause défavorable pour ces derniers de faire 
partir les transports d'hommes et de choses à 
muurt qu'ils seprésentcnlet quelle qu'en soit 
la quantité, en se souraeltanl aux dispositions 
que l'administration de l'État arrête pour le 
nombre et les heures de départ des convois. 

Une série de petits embranchements se rat- 
Udie au Philadelphia-Columbia R.K. à Phi- 
ladelpfala même , s'étendant , comme nous l'a- 
vons d^à dit page 64, dans les différents 
quartiers de la vil le et aux environs. Savoir; les 

Qîy R.H. , 1 mille de long à deux voies, qui, 
en partant de la station principale en Braod- 
Street au coin de Wine-Street, s'étend dans ta 
première jusqu'à la hauteur de Cedar et South- 
Street, où il s'unît au 

Sottthwark R.R. , lequel aprèsavoir rejoint les 
rails du Philadelphia-Wilmington R.K. , passe 
vers l'est par Prince-Street jusqu'au Delaware, 
prés du chantier de la marine. Longueur du 
South wark R.R. , environ 2 milles. Une bran- 
che de cette route, d'un demi-mille, s'étend 
par Swanson-Street jusqu'à South-Street. Le 

Market- Street - Branch , 1 '/, mille de long, 
partie en double, partie en simple voie, com* 
mencedansBroad-Strect et pénètre dans DocU 
Street pour desservir des magasins établis pour 
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le commerce du tabac. Cette branche, comme 
ieCity-Rail-Road, est la propriété de la ville. 

Northern-Liberties et Penn^Township R./i. , est 
un autre embranchement destiné à réunir les 
James et Willow-Streets au chemin de fer et 
au Delaware. Dans son cours cette ligne ren- 
contre le 

Gennantown-Norristown R.R.j de 17 milles (27 
kilom.)* Il convient également de mentionner 
ici le 

Philadelphia-Trenlon R.R.y conduisant à Mor- 
risville sur le Delaware en face de Trenton , 
(en New-Jersey) ayant 26 milles (42 kilom.) 
de longueur. 

En poursuivant son cours depuis Phila- 
delphie vers Pittsburg, on rencontre V 

AUeghany-Porlage R.R. , de 36 milles de long 
(57 kilom.), faisant suite au canal de Co- 
lumbia à Hollidaysburg jusqu'à Johnstown 
depuis lequel point un autre canal conduit 
à Pittsburg. La route monte depuis Hollidays- 
burg jusqu'au point le plus élevé, 1,398 pieds 
(419",40), sur une distance de 10 milles (16 
kilom.), traverse les montagnes d'Alleghany 
et descend vers Johnstown de 1,177 pieds 
(353",10) sur un parcours de 26 milles (41 
kilom.); total des inclinaisons : 2,575 pieds, 
dont 563 pieds à raison de 15 à 20 pieds par 
mille et 2,012 par des plans de 7 à 10 pieds 
par 100 pieds. Dans la direction de Johns- 
town à Hollidaysbnrc; , il y a 6 plans inclinés à 
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la monic-c et 4 plans ii la descente. Ces plaoî, 
occupant le htiiLiérnede la longueur du chemin, 
fVaDcblsseiit environ 80 0/0 de In penio to- 
tale; et tes portions planes , aviec une étendue 
sept fois plus considérable, ne rachètent que 
le reste d'environ 20 0/0. 

La largeur des terrassements est *ic 25 pieds 
(7",50). Un magnifique viadue conduit la ligue 
sur le Conemaugh par une spule aixhe de 80 
pieds (24 mètres), dont la clef de voûte est 70 
pieds «u-dessus de l'étiage. Tiois antres via- 
ducs sont établis pour le passage d'autres ri- 
vières. 

L'H rail est le seul employé sur l'Alleghauv- 
Portage R.K., pesant environ 40 )b par yard, 
supporté par des chairs en fer fondu d'un 
poids tic i;{ Ib ilans lesquels sont fixés les riiils 
moyennant des coins de fer. Les chairs repo- 
sent sur des dés en pierre, fondés sur un lit de 
pierres cassées et posés à 3 pieds de distance. 
Pour une partie de la route les chairs reposent 
sur une fondation en bois et aux plans in- 
clinés des deux extrémités île la ligne, OD 
trouve le rail plat sur des longuerines en bois. 

A la tête de chaque plan incliné sont 2 ma- 
chines à vapeur fixes de 30 ciievaux de force 
chacune, pour mettre en mouvement le câble 
auquel sont attachés les wagons. Générale- 
ment une machine seulement fonctionne, 
pouvant monter et descendre en même temps 
4 wagons chargés chacun de 3 1/2 tonnes; sixii 
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huit Yi^àges pareils peuvent étreefiectuës dans 
une benre. 

Voici rëtat général des dépenses de con- 
struction de la ligne : 

TerranemonU f(^ 471,462.59 

Trataux d'arl 446.i(KI.6i 

Pimaière voie de fer (rail anglais au 

prix de ^ iS»5l la tonne rendue à 

Phifadelphia) 430,746.59 

Oeuxièmo voie de fer 361,987.57 

MlhnenU, machines Bxes , {première 

poae 454,91^.30 

10 nachiues fixes ( pour doubtor le 

service) 37,779.75 

Mlimenla pour la deuxième poao^des 

Bschines fixes 14,043.59 

SCatûms, hangar, bascules, réser^ 

voirs d*eau cl différents travaux. . 44,336.66 

Total i^ 4,634.357.69 

Soit F. 8,665,095.75 c. 

Dans cette somme n'est pas compris l'achat 
du matériel de locomotives , ni les frais géné- 
raux et sommes supplémentaires accordées 
à certains entrepreneurs pour la construction. 

L'exécution de cette entreprise importante a 
été autorisée par un acte de la législature en 
1831 et teruiinée en 1834. 

L'État a adopté pour l'exploitation de l'Al- 
leghany-Portage R.R., le système employé 
pour le Philadelphia-Columbia R.R. Et le ta- 
bleau d'autre part des opérations de l'année 
1844 fournit les résultats suivants : 
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JlMMf«. Péugo d 6&,UI0^ 

Prix de iractiot Hi.SSO.M 

Touil iïl79.7Mfiî 

Déptnttt. Enlrelîen de lu routa cl dcis Irn-'V 

/■'"■'•"'■■;■■» "•™''" .36.0B.M 
Traction eioniri'Iien 1 

du niatërk'i. . . . tOG.SSI.tO/ 

Rpvonunp) A t3.73K.fi 

Soit F. 2,3l7,9G6.GGc. 

Le Philadelphia-Coliiiiibia R.U. possède une 
branche qui s'en .l^^iache à la hauteur île Lau- 
caster et se dirige irrîsburg parallèlement 

au canal qui , à pai le Colunibia, passe par 
cetteville pourgagnei iollidaysburg; c'est le 

Hqir'fsburg-Lancasier R.H., se terniinant i 
Harrîsburg. Longueur, 35 milles (5G kilom.}. 
Les terrassements de celle ligne sont ètablii: 
pour une double voie; plus de '22 niilles du 
trajet sontefïeetncsparune ligne parfaitement 
droite. Le coût total a été de 859,000 , soit 
F. 4,552,700. A partir de Laneaster, l'embraii- 
chement continue vers le sud-ouest par le 

Cumberland-Valteti R.R. d'une longueur de 
50 milles (80 kilom.) jusqu'à Chanibersburg 
où le 

Franklin R.R. le prolonge sur une distance 
de 30 milles (48 kilom.) jusqu'aux bords du 
Potomae-River. dans l'Élat de Marylaiid. 

11 y a eu le projet d'éviter la courbe que dëcnt 
la route de fer île Laneaster à Franklin et de 
gagner le Potomae par une ligne directe; dans 
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eette intention l'État a fait entreprendre la 
conatmction d'un chemin de fer depuis Co« 
lumbia, par York, à Gettysburg, lequel devait 
plus tard être continue jusqu'au Potomac. 
Après avoir dépensé fi 622,000 , la législature, 
par un acte du mois de février 1 839 , a fait sus- 
pendre ces travaux, qui pour le moment ne 
s*étendront pas plus loin. 

Après avoir parlé de la ligne de communica- 
tion depuis Philadelphie jusqu'à TOhio-River , 
et de ses embranchements y nous devons passer 
à la ligne de TAtlantique à laquelle la Fensyl- 
vanie fournit sa part par le 

PkUmklplda''WUmingUm A. A. commençant au 
Southwark R.R., qui fuit partie du système des 
routes de fer dans la ville de Fhiladelphiei 
et passant par Chester, en Delaware-Counly 
pour se terminer à Wilraington, où il s'unit 
iu Wilmington Susquehanna R.R., lequel en 
•e joignant à une autre section de rail-road, 
conduit à Baltimore. Le Philadelphia- Wil- 
mington R.R. et les autres tronçons , qui avec 
lui forment la route continue depuis Phila- 
delphie à Baltimore, sont la propriété de trois 
compagnies différentes qui, en février 1838, se 
sont réunies pour ne former qu'une seule so- 
ciété avec le titre de compagnie du Philadel- 
phia-Wilmington- Baltimore R.R. Dans la 
construction de cette ligne plusieurs espèces de 
rails ont été employées : savoir le T. Rail de 
56 ft , et le fort Barre-Rail de 1 3/4 pouce 
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(44 inillini.) d'épaisseur sur 2 1/2 pouce (63 
iiiillim.) de largeur, pesant 10 16 par vard [20 
kilog. par mètre). 

Les rails sont poses sur des loiiguerinesen 
sapin de la Caroline, supportées par îles tra- 
verses en cèdre et en chêne ; toutefois sur une 
partie de la roule, le rail étant suHîsammeiit 
fort poui- se passer de longuerines , repose 
directement sur I Lri verses. 

Le coût total ligne de Philadelpbiei 

Baltimoreestdc.ï'»., ;225,aoil F.23,209,89!l. 
En18i3lerevenu i la compagnie s'estéleié 

afS 200,000, et l'ai usséc à -S 21U,000. 

La longueur de if jgne de Philadelphie h 
Baltimore est de 95 n les (152kilom.), fornicc 
comme nous l'avons ait, par le Fhiladelphia- 
"Wilmington R.R. en ce qui concerne le terri- 
toire de Pennsylvania, leWilinington-Susque- 
hanna R.R. , dans les Ëtats de Delaware et de 
Maryland et le BaUln)ore-Port-DepositeR.K-> 
depuis la rivière de Susquebaunajusqu'i Balti- 
more. 

Le Susquehanua interrompt la ligne de 
rails , par les difficultés que l'établissemeot 
d'un pont sur cette rivière large et profondt 
aurait entrainées. La rivière est passée par ud 
grand Fcrry-Boa( (Bac) à vapeur, qui reçoitdaDS 
sessalons les voyageurs et sur le pont la loco- 
motive avec le wagon <ie bagage, conduite par 
un plan de rails sur le pont du bâtiment sar 
lequel une voie de fercstposéed'uneextrànité 
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àTautre. Le débarquement sur la rive opposée 
a'opére de la même manière, et en un clin 
d*œil , les voyageurs ont pris possession 
d'antres voitures, qui sV trouvent préparées» 
la locomotive avec le wagon de bagage se met 
en tète du nouveau train et le convoi repart, 
après avoir perdu à peine quelques minutes. 

La ville de Philadelphie, outre ses commu- 
nications au nord et au sud, vers New- York 
et rerê Baltimore et à Touest, vers TOhio, pos- 
sède une ligne de fer nu nord-ouest dans la 
directicm du lac Érié , dont plus du tiers est 
terminé, unissant entre eux des points popu- 
leux et servant surtout admirablement Tex- 
ploitatiou des bassins houillers situés dans ces 
eootrées. Le premier tronçon de cette ligne 
est le 

PHladelphia-RecuHng R.R. , construit par une 
eompagnied'actionnairesen vertud*une charte 
dn 4 avril 1833, dont nous annexons à la fin 
dece volume la traduction comme type général 
des actes des corps législatifs concédant la con- 
struction de chemins de fer. Cette charte forme 
ila fois la loi de concession , l'acte de société 
anonyme et la loi d'expropriation forcée. 

LeReadingR.R. commence au pied du plan 
incIinéduSchuylkilIsurlePhiladelphia-Golum- 
bia R.R. à 3 milles environ de Philadelphie, 
longe ensuite la rivière de Schuyikill, et après 
avoir passé à 30 milles de Philadelphie, sous le 
Black-Rock-Tunnel , atteint Reading à une dis- 
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tance de 54 milles (8Gkilom.). La construction 
de ce chemin de Ter a cic commencée en 1835 
et achevée en juillet 188S. Une branche s'étend 
prés des chutes du Schuylkill, dans la direc 
tion de l'Est jusqu'au village de Richuioud sur 
le Delaware , a 3 niilles de Philadelphie, cod- 
struite pour faclliler les transports et le Jepùt 
des charbotis. Le prolongement du Keading 
R.R. est le 

Potlsvilte R.R., ayant 36 milles (57 kilom.). 
dont l'établissement a été entrepris par la 
même compagnie. 

Le rail employé e du patron IL, pesaDt 
45 1/2 )b par yard , et que rail de 18 3//^ pietls 
de longueur, reposai sur des traverses en 
chêne blanc [qucrcus alba) de T pieils de long, 
7 pouces d'épaisseur, posées à ;i pieds de ilis- 
tance etcoîitantGO cent. (F.3,1 8) la pièce rendue 
sur la voie. Ces bois ont dû être amenés par 
rUnion-Canal d'une distance de près de 250 
milles. Chaque travcrsea été posée sur UDefoa- 
dation de pierres cassées, établie dans des tru> 
chèes de 14 pouces de profondeur, 12 pieds de 
largeur et 9 pieds de longueurà travers la voie. 

Chaque mille de simple voie de fer de ce 
système coûte pour matériaux et pose ^ 7,600 
par niille.soit environ F. 25,000 par kilomètre. 

Le Philadelphia-Reading R.R. et sa pro- 
longation jusqu'à Pottsville complètent \» 
ligne de communication de Philadelphie avec 
la région des raines d'anthracite du Schuylkill- 
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Gounty» où nous trouvons un réseau de che- 
mins de fer pour faciliter le transport du 
combustible pénétrant jusqu'au cœur même 
deMnines et amenant le produitdes extractions 
au Reading R.R. et à la navigation du SchuyI- 
kllK Les plus importantes de ces lignes sont : 

Mauni'Carban R.R. d'une longueur de 7 mi lies 
sur lequel, durant l'année passée, 202,000 ton- 
nes de combustible ont été transportées. Cette 
petite ligne s'embranche à Pottsville, sur le 
Reading R.R. lequel est également en commu- 
nication avec les : 

LititeSchuylkill R.R. commençant à Port- 
Clinton et s'étendant vers les mines de Ta- 
itiaqua au pied du Broad-Mouniaiii; 56,600 
tonnes d'anthracite y ont été transportées en 
1844.La compagnie propiétaire de ce chemin a 
été autorisée par la législation de Pensylvanie 
en 1830, avec un capital de ^300,000 pour 
exécuter également le prolongement de la ligne 
jusqu'à CatawJsa ; par des actes subséquents, 
son capital a été porté à ;$ 2 millions, afin de 
poursuivre la route de fer jusqu'à Williams- 
port , ce qui a eu lieu aujourd'hui en partie. 
Cette compagnie possède des mines de houille 
qu'elle exploite. 

Williamsport'Etmira R.R. formera continua- 
tion de la route ci-dessus jusqu'à Elmira, situé 
sur le Chemung-Canal, en New-York, et por- 
tera dans roucst de cet État les bénéfices des 
régions houillères de la Pensylvanie. 
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Scfimjll.iU-yu(letj K./f. s'étend depuis Port- 
Carbon , point lie coniuienccnicnt de la navi- 
gation du Schuylkill , Jusqu'à Tuscarora ; lon- 
gueur 10 milles. Il y a 20 petites branches qui 
se détachent de cette ligne vers diflcrcntes di- 
rections dans la vallée. £n 1KU, tOQ.OOO 
tonnes d'anthracite ont été transportées sur 
le Schuvlkill-Valley R.R. 

Mitl-Creek It.R. d'une lonu;ueur de T» railles, 
partant du Port -Carbon pour atteindre les 
mines des environs du Mill-Creek. L'année 
dernière 75,600 tonnes d'anthracite y ont été 
transportées. 

Mitte-fiitlct Schuijlkill'/fwen R.R. . s'étcndenl 
depuis Schuyikill-Haven sur une distance de 
20 milles avec deux hratich es jusque dons les 
régions du Mine-IHII-Gap. Cette route esta 
deux voies avec le T. rail qui , sur certaines 
parties de la ligne, pèse 60 lb et sur d'autres 
36 lb par yard. 

Ces rails sont fixés sur des traverses ea 
bois, tantôt par des coussinets en fonte, tantôt 
par des boulons à vis. 

La construction de cette ligne a coûté 
A' 396,000. En 1831 le Mine-Hill et Schuylkill 
Haven R.R. a été livré à l'exploitation et de- 
puis cette époque 2,220,000 tonnes d'anthra- 
cite y ont été transportées. 

En 1 804 le chiffre du transport s'est élevéi 
335,000 tonnes. 

Toutes les routes secondaires se rattachant 
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au ReadingR.R. ou à la rivière de Schuyikill , 
sur lesquelles la vapeur est rarement employée 
comme force motrice , puisqu'elles sont spé- 
cialement destinées au transport du combus- 
tible , n*offrent , sous le rapport de leur con- 
struction et de leur entretien, rien de particu- 
lier qui mérite d'être mentionné. 

Nous quittons la branche du nord-est de la 
prolongation du Reading R.R. pour nous occu- 
per de la branche de l'ouest. 

En partant du Mount-Garbon R.R., à 2 1/2 
milles au nord-ouest de Pottsville, nous trou- 
vons le commencement du 

Danville-PoUsville R.R.^ par un tunnel de 700 
pieds de long. Ce chemin de fer de 44 milles 
(70 kilom.) s'arrête à Sunbury, situé sur le 
Susquehanna , avec une branche de 7 milles 
sur Danville. C'est depuis Sunbury que la 
route de fer sera conduite jusqu'au lac Érié; 
à cet effet une charte a été obtenue de la légis- 
lature dés 1837. Cette voie de communication , 
qui aura environ 420 milles (675 kilom.) de 
longueur depuis Philadelphie jusqu'au lac 
Érié, sera une des plus remarquables aux 
États Unis. 

La part que le Reading R.R. prend dans le 
transport de l'anthracite, qui avant l'ouverture 
de cette ligne avait été effectué exclusivement 
par la navigation de la rivière de Schuyikill , 
.est prodigieuse. 

Voici les proportions dans lesquelles l'an- 

10 



thracite du comté ilc ScliuvILill a étc Iram- 
porté sur ces ileux routes depuis qu'elles sool 
ouvertes en concui-rcnce. 
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chemin de 1er. 


loUi. 
4'T.Ml 




310.117 
»32,m 



Ce qui est le |ilus intéressant à remarquer 
dans la statistique des opérations des mines de 
Schuyikill, c'est l'augmentation dans l'écou- 
lement des produits, amenée par la création 
d'une Seconde voie de li'ans[tort. Ainsi , depuis 
1836 jusqu'en 18W, ht qM;intité danllnacile 
expédiée a été de 450,000 à 500,000 lonnes 
par an. Après l'ouverture du chemin de ter 
elle fut, en 1843, de 677,295 tonnes, et 
en 1844", de 839,934 tonnes (■)• 



' (.a i|uantilé loiule d'aiiibruciie l'xtrailu liiin-; le comté de 


SdiiiylkJlI. cnISU, ailà de 


874.850 tonnes. 


En y rjoiilsiit l'iinthnifilo provcniinl 




riFs bassins de Lf'hi!;h. <i<: 


377,821 


— Lackii\v;inr!i, ilc, . , . 


251,005 


— Wilkesbnrre. di\ . . . 


1U.906 


— Shamokin , de. , . . . . 


13.087 


on Iniuve une cxtnciion tulalc ir<iiilr;i- 
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1.631.669 


En 183*, il n'y iiviiit qttf. ....... 


1 ,2fi3.539 


il V a donc d'une unnéu à l';iiilre une 






368,130 laaus. 
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Le ReadiDg R.R., y compris sa prolonga- 
tion de Pottsville et son matériel, a coûté 
4f 9,457,569.64 au 31 décembre 1844, soit 
F. 50,125,221. — Sur cette somme seulement 
^ 2 millions ont été fournis comme capital 
social parles actionnaires; le reste a été obtenu 
par des emprunts successifs à 6 et 5 pour 0/0 
d'intérêt. 

Les comptes d'exploitation du Rcading R.R. , 
arrêtés, pour l'exercice 1844, au 30 novembre 
de la même année, offrent les résultats sui- 
vants : 

Tonnage remorqué. 

TODOM. 

Combustible (par tonne de 2,340 Ib) 424,958 

Marchandisei (par tonne de 2,000 tb). . . . 20,472 
Matériaux Iran^po: lés pour rachèvenient et 
la po5e de la deuxième voie depuis Potts- 
ville jusqu*au dépôt de charbon à Rich- 
mond , sur la rivière de Delaware ( piir 

tonne de 2,000 Td) 160,438 

Poids total remonpié en 1844, y compris 
celui des voyageurs (tonne de 2,000 !h). . 659,299 

Le nombre des voyageurs transportés pen- 
dant Tannée est de 66,503, lequel, eu égard au 
trajet effectué par chacun , équivaut à celui 



Cet ace roissement dans remploi de l'anthriicite s'explique par- 
faitement par l'isiigmenlallon des j'Mcîbli-seiTienl> industriels dons 
le voisinage des différenls bassins même.-; d'un autre côté, le 
nombre des bateaux à vapeur qui consomment de Tanthracile 
augmente journellement. 
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de 33,000 voyageurs ayant chacun parcouru 
la ligne entière de 90 milles. 

Voici l'ëtat du matériel de ce chemin : 



8 locomDtivf^ â 6 ro»ei pniir le <:<-rvi<'c ileâ cdd- 

vois de TOyageurs, 
39 locomoLives à 6 el 8 roues pour Ifi urvinr in 
convois (le marchandises et houille. 
Bnwniblo 47 locomotites.ilont la plupiirtsorlcutdesBlelim 
(le MH. Baldwin et Wbitney. cl do llH. !>«• 
ris rrèrf>i , à Philadelphie. 
8B6 wagons en fer à i roues. 
1,600 — en buis ;i i roui'.-. 

Ensemble Î,t66 wii^uns (lonr te iratirptjrl Ju et inljij>lible. 

SS wiijî'ins ;i iniuw.coiiïiTis. 
(89 — 4 — découverts. 

2 — 8 — rouverls. 



*î wagons ;i R roues \ pour le iiuiispyit des voya- 
B — 4 — pour II' hiiiis|)uil de? bagages. 

Distance piircourue pur les locomotives 
employées aux convois de voyugeiirs. 408,833 milles. 

Distance parcourue par les locomotives 
employées aux convois do houille et 

de marchandises 504,319 

Parcours total 613,041 milles. 

soit 986,382 kilomètres. 

Le tonnage remorqué par ces dernières lo- 
comolives (non compris le poids des machines 
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et tenders) à une distance de 1 mille (1609 
nictres) est de 108,080,152 tonnes. 

Le poids moyen des convois de houille des- 
cendus vers Philadelphia daus les derniers 
mois de l'année 1844, est de 350 tonnes par 
convoi. 

Il est à remarquer que la plus forte inclinai- 
son de la route ne dépasse pas 19 pieds (3*,5 
par métré) par mille sur une distance d'environ 
^ 17,700 pieds (531 métrés); que 152,600 pieds 
(45 kiloro. 780 mètres) sont à ni veau, et le reste 
en pentes de 1 ail pieds par mille. Toutes 
les pentes entre Pottsville et Philadelphia, sauf 
les abords du Delaware, sont descendantes 
dans la direction vers Philadelphia. De cette 
manière les v^agons chargés descendent et les 
wagons vides montent. 

Malgré ces conditions , le poids des convois 
remorqués dans les derniers temps est remar- 
quable, et démontre tout ce que des machines 
bien construites et spécialement disposées à 
traîner de fortes charges , peuvent rendre sur 
un chemin de nivellement favorable. 
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Pour transport i]p r^mhuslible. . .... idltl8,50g.M 

— voyageurs 9t,Sftl.tS 

— mnrrhiiDdiscs 49.29Î.76 

— delà malle des ËUils-Unis. 7,it6.66 

— Hiver* 33. ST ' 

ToUil A&97,613.« 

Dfpe»iti. 

Pra's de IniriKporl do ti ,9S8 tonoes 
d'anlliracile depuis Ir4 r inM jnsqu'i 
Riclimond (â ïmillF^dol lilsdciphie), 
if •/.• i!- pr tonni' idil76,37S.i4 I 

Frais lie transport aux dilTérents dépi^ls 
lEnns la ville de Fh>l8''''''''i<o et sur le 
rail-roadderElUt (3t dodisUnoe 
de celte roule emj>luy( tS,0Sfi.7t j 

Praïadc Iran^porl, y c ris le péage 
pnyA i'i rfttat pour le ;porl sur son 
IriiDCon . di' 33,979 vayigeuK , entra 
Pollsvtll,' i-l Philadelphie, 37 '/. c. 
par voyageur 12,67i,47 

Fr.iis de transport , y compris le |iéage 
payé à l'État pour le transport sur son 
tronçon . de 20,i73 tonnes de mar- 
chandises, et'/i.c. par tonne. . . . 13,245.38 

Direction, agents et Trais généraux. . . 12,918. 9< 

GardeA-d^pdtf , frais do buraux et Trais 

extraordinaires B,845.4S 

<ï2it,U9.0S 

A déduire: Matériaux, en magasin, con- 
sidérés dans les comptes ci dessus 

comme consommés 9,955.0i 

Total des dépenses afTérrnles à 
l'exercice 18ii A23(.19*.0i 

Ce chiffre, déduit des recettes ci-dcssii-s 

de 597,613.05 

i3is.^e un produit net de (»363,419.0i 

soit F. 1,926,120. 91 c. 
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Ce hevenu sera plus considérable les an- 
nées suivantes y l'exploitation , en 1844, 
n'ayant pas eu Fessor qu'elle pourra prendre 
dorénavant avec une double voie et un ma- 
tériel mieux en rapport avec les transports 
qu'elle est destinée à effectuer. A la fin des six 
premiers mois de 1845 la compagnie avait 
transporté moyennement 80,000 tonnes d'an- 
thracite par mois. Des dispositions avaient été 
faites pour descendre du Schuylkill-County, 
en juillet, 90,000 tonnes, et sans une inter- 
ruption dans les travaux des mines 100,000 
tonnes à partir de septembre devaien tètre men- 
suellement transportées sur le Reading R.R. 

Le prix que perçoit la compagnie pour le 
transport de l'anthracite est de 1 1/4 cent, ou 
$ 1 .25 par tonne pour la distance de 90 milles, 
soit F. 0,04.6 par kilomètre et par tonne de 
lOOOkilog. Ainsi que nous l'avons vu parles 
comptes ci-dessus, les frais de transport pour 
cet article se sont élevés à 41 8/10 cent, par 
tonne pour 87 milles , soit F. 0,01.7 par kilo- 
mètre; il est à observer toutefois que dans ce 
compte il n'est fait mention d'aucune dépense 
pour l'entretien de la voie; d'un autre côté on 
prévoit que par suite de l'usage des nouvelles 
machines fortes et de wagons en fer, chargeant 
5 tonnes, il v aura réduction dans les frais 
de traction; mais nous ne pensons pas que 
ceux-ci descendront dans la proportion néces- 
saire pour compenser raccroissement de de- 
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penses qui résiillera des frais occasionnés par 
l'entretien <lc ia voie. 

lia somme de ri 244,149,09, indiquée comme 
dépense totale d'exploitation duReadingR.R., 
se compose, de: 

iJl 53.9ÎÎ.4U saiairo des oiacbiDisleâ, chuutTuur- «L guttlM- 
conTois. 
53,196.88 <:odldc2i,U7 '/, cordrs de bois. 
3,606.20 — (i'anlhracite. 
«1,028.50 — de «2,119 gi loiiâ d'huile. 
*,779.13 —de 27.021 m le auit et graisse. 
n,!i3.21 ppoge pnyé ii l'ÈlBl pour l'uBflge ilo M liRt». 
*,Ù99. — _ - du iMjDtda 

Schuyikill. 
1,i30,Ii7 remorquage rica > ngonsihins Ic^ rues de Phila- 
delphie. 
681.06 srlicles divers, ^clairagi>. 
I,718.S0 houille consommée piir les poiiipu> à eau, cl 
houille [jcrduesiir liivoic, pBrsuited'accidi'tiii. 
2,732.07 lrar?j>orl cl fniis [inyés pour le bois cn- 
sommv. 
628,69 déchel <le coton employé au nettoyage. 
627. Si indemnité payée pour vols commis sur des 

transports. 
JK2.0I Trais divers. 



fji 160,27i.76 total du chapitre lie la locomotion, 

37,iS2,H salaire des ouvriers employés à la réparation du 

niaiéricl. 
'I3,<76,f8 Ter, nrier et iiiilrcs malériauK ronsommés, 
t,0S7.t6 fonte brute. 
3.088.17 bois et planches. 
1.B95.34 chiirhon employé à In Turgo. 

7J6 90 répiirution.i laites hori des ateliers. 
3,*i6 67 dépenses diverses. 



^ 60,683.13 total du chapitre de- aleliei 
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i^ 49,4i9.88 salaire des hommes employés dans les gares. 
S.29i (K( gardes. 

5,977.68 dépenses faites pour le bois consommé par les 
machines. 
404,79 charbon pour les pompes ù eau, 
547,72 rentes pour l'eau et frais des pompes à force de 

chevaux. 
962.56 dépenses diverses. 

^ 29,586.69 total du chapitre des stations. 



RécapituLaiion, 

Frais de locomotion. • ç$ 150,274.76 

— des ateliers 60,583.43 

— des stations 29,586.69 

— généraux 3,704.47 



Total égal. . . . ^244,449.05 

Nous reviendrons plus loin sur l'exploita- 
tion du Reading R.R. concurremment avec 
le Schuylkill-Canal. 

CANAUX. 

Les canaux qui conjointement avec les Co- 
lurabia et Alleghany-Portage-Rail-Roads éta- 
blissent la ligne de communication entre Phi- 
ladelphia et Pittsburg sont : 1"* la section de- 
puis Columbia jusqu'à HoIIidaysburgy appelée 
division centrale , 2® la section de Johnstown 
à rOhio, appelée division de l'ouest du canal 
de la Pensvlvanie. 

Central-Division. Comme nous venons de le 
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dire, celte section prend son point de dépirt 
à Columbia, suit les rives du Susquehsnna, 
passe par les villages de Bainbridge et Fal- 
mouth, et travei-se, à Middietowti , l'Union- 
Canal, qui s'y endu-anclie. A partir de là, 
le canal , en passant par Ilarnsbiirg . se di- 
rige sur Duncan's-Islaud, depuis lequel poiit 
un enibranehemetit se détache, dont le cours 
est au nord-otiest. A la têlc de Diincao's- i 
Island, il fi-anclut le Susquehanna et cott- 
tinue à travers une série de villes cl villages 
jusqu'à HoHidaysburg, où il rejoint l'Aile- 
ghany-Portage R.R. 

Longueur 1T2 m s (276 kiloiii.) ; largeur 
40 pieds (12-) à la si face et 28 pieds (8-,W) 
au fond; profondeur 4 pieds {\"',20), avec 108 
écluses ayant W sur 15 pieds. 

Western-Division, partant de Johnstown , se 
dirige à travers les vallés du GonerDaugh,(lD 
Kiskiminetas et d'Alleghany sur Pïttsbut^) 
en se terminant an Monongahela-River, dont 
les eaux forment l'Ohio. 

Longueur, 104 milles (167 kilom.) avec66 
écluses. Goût S ^ V^ millions. 

Le prix du transport pour les marchan- 
dises depuis Philadelphie à Pittsburg parles 
Columbia R.R., Central-Canal, Portage R.R- 
et Western-Division, est dej 1,i2|- pour les mar- 
chandises en général, el^ 1,377 pourles étoffes 
et autres objets de manufacture par 400 tt, 
soit fr. 13,25 par 100 kit. , ou 8 c. par iiede de 
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France, et par 100 kîlog. Délai de livraison, 
1 2 jours. 

Susquebanna-Divisiony du Pennsylvania-Canal, 
embranchement important, commence à la 
hauteur de Duncan's-Island, et d'une longueur 
de 39 milles (62 kilom.), atteint Northumbcr- 
land, à partir d'où il se prolonge en deux 
branches vers le nord et Touest. 

La branche du nord conduit à travers les com- 
tés de Norlhumherland, Columbia et Luzerne, 
et par les villes de Danville, Bloomsbury, 
Berwick, etc. , à Lackawanna. Distance de 
72 milles (1 15 kilom.). Coût ^f 1,096,178. Cette 
ligne sera plus tard continuée sur une lon- 
gueur de 90 milles jusqu'à Âthens, afin d'unir 
le Susquehanna et le Ghenango-Canal aux 
travaux de l'Etat de Pennsylvania. 

La branche de l'ouest s'étend sur une lon- 
gueur de 73 milles (117 kilom.) par les com- 
tés de Northumherland et Lycôming jus-* 
qu'à Farrandsville , en Clinton-County. Coût 
ri 927,488. 

Les autres canaux construits par l'État sont 
les : 

Delaware-'Canal , latéral à la rivière de Delà- 
ware, conduisant depuis Philadelphie par Mor- 
risville, sur la rive droite de la rivière, jus- 
qu'à Easton, où il s'unit aux travaux de 
canalisation du Lehigh. Longueur, 59 milles 
(94 kilom.). Coût ^ 1 ,275,000 ~ (F. 6,757,500). 

Beaver-Division fait partie de la ligne qui doit 




prolonger le PennsvIviinia-Canatl^puisPrûîh 
burg jusqu'au lac Ériu. Celte «livision cona- 
iiience à la ville de Beaver, sur l'dîiio, et 
après un cours de 45 milles atteint 1' 

Erie - Extension - Canal , qui en longeant le 
Cbenango-Uiver, cotxiuità la ville d'Ërië, sur 
le lac de ce nom. Le coût de cette ligne avant 
105 milles sei-a de rS i millions. Une disUnce 
de 80 milles est ach( e. 



hëgapitulation des l 
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Pbiladelphia-Coliimbiii H.R. ay int iinu longueur .!.■ tH nullw. 
— Allegbany-Portnae » » « 36 



Ensemble HT millci- 



Division centrale. 

Division de l'ouest, 

Susquehanna-CanaJ . 

Norlh-Branch. 

West-Brancfa. 

Delaware. 

Bea ver-Division. 

Erie-E:i tension . 



Longueur lotale. 



L'exploitation des canaux en 1844 a fourni, 
d'après le rapport des commissaires des ca- 
naux, les résultats suivants : 
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Recettei. 

Péages. Dmôioa-Gentrale et de rOnesl. . f^ 354,4 04 .92 
Su.'^qiiehannn , Norlh et Wcsl- 

Branches 404,948.89 

Delaware-Di vision 409,977.53 

Erie-Canal 7,384.34 

Tulai ^569,709.65 

^Miiitre: Dépenses d'entretien 225,400.52 

Revenu net des canaux. . . . $^344,309.43 

En ajoutiint à cette somme le pro- 
duit net que les deux cbomin<; 
de ftir ont procuré à TÉtat, 
en 4844, et qui est de 288,074.56 

Le revenu net dos travaux publics 
de rÉtat de Ponrylvanie, est 

de #632.383.69 

Soitfr. 3,351,633. 55- 

Cette somme, en proportion avec le capital 
employé à ces travaux , qui est d*environ 
25 millions de dollars ou 1 32 millions de francs, 
est faible comme revenu pécunier; mais con- 
sidéré sous le point de vue du bénéfice gé- 
néral que les travaux de la communauté ont 
apporté au pays, le revenu est très-satisfaisant. 
Cet état de choses n'a pas moins jeté le gou- 
vernement de Pennsylvania dans une crise 
financière dont il vient de se relever à peine. 
La dette publique de l'État est aujourd'hui de 
4^ 40 millions, sur laquelle somme ont été 
prélevés les fonds nécessaires à l'établissement 
des travaux publics. Le revenu de ces travaux 
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ne suffisant pas même û payer la moitié de la 
somme des intérêts corresponJant aux fonds 
représentés par ces travaux, et le service de 
rnmortissenient parle revenu même devenant 
encore moins possible, le gouvernemeni s'est 
tifHivédans unonibari'as duquel la créationtle 
contributions élevées a seule pu le tirer. Celte 
position, que nous rencontrons dans plusieurs 
autres Etats, s'explique parfaitement dans un 
pays nouveau, avec une population peu nom- 
breuse, eouvrant une étciulue de lerriloire 
considérable et ayant des recettes publiques 
très-mi DCes. 

Ici, comme dans d'autres Ëlats, il a été 
question «le vendre les travaux de l'Ëtat à 
l'industrie privée, et il s'agissait particulière- 
ment de lui livrer la ligne principale de Phi- 
ladelphie y Pittsbui'g , qui parait être la u;oiiis 
productive entre les mains de l'Ëtat; mais 
jusqu'à présent rien de définitif n'a été fait à 
cet égard, et il est à présumer que les choses 
resteront dans leur état actuel. 

A côté des travaux publics do l'État, l'in- 
dustrie privée a ouvert des voies navigables 
qui , si elles n'ont pas l'étendue des premiers, 
ne sont pas moins intéressantes pour le pays. 
En premiêrelignc nous avons à placer les tra- 
vaux effectués pour rendre navigable la ri- 
vière de 

Schuylkill, qui rjet en communication Phila- 
delphie, et par des embranchements, les pays 
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voisins, avec le riche bassin d'anthracite du 
Schuyikill-Counly. La longueur de la ligne de 
navigation canalisée est de 108 milles (173 ki- 
loin.)depuisFair-Mount jusqu'au Port-Clinton, 
dont 58 milles en canal et 50 milles en digues et 
barrages établies dans le litde la rivière. Goût : 
,$> 3,500,000 (F. 18,550,000). Commencé en 
481 5 et achevé en 1 826 , le canal a 36 pieds de 
laideur (1 0",80) et 3 pieds 6 pouces (1",05)de 
profondeur avec 1 29 écluses de 80 sur 1 7 pieds. 

Ainsi que nous l'avons fait remarquer en 
parlant des chemins de fer de la Pcnsylvaqie , 
plusieurs petites routes de fer se dirigent de- 
puis la région des mines du Schuyikill jusque 
sur le Rcading R.R. et sur les bords de la ri- 
vière de Schuyikill canalisée, facilitant ainsi 
le transport du produit des mines vers Phila- 
delphieet tout l'intérieur de l'Etat et vers New- 
York par le ;\îorris-Canal et le Raritan-Canal. 

Le canal de .Schuvikill a trouvé un concur- 
reut redoutable dans le Reading R.R. ; aussi 
la compagnie fait-elle aujourd'hui tous ses 
efforts pour lui tenir tète, surtout en élargis 
sant le lit de sa navigation et en le rendant 
plus profond. Pour exécuterces nouveaux tra- 
vaux, les actionnaires, au nombre desquels la 
ville de Philadelphie figure pour ï 400,000, 
ont autorisé un emprunt do rS 1,250,000. 

Jusqu'à présent le prix de transport depuis 
Pottsville (en Schuylkill-County) jusqu'à New- 
York, une distance de 223 milles, a été de 
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^ 2.30 par tonne, dans laquelle soiumc sont 
compris : 

36 ceol. péage bui' le Schujrikill-Cunul. 
30 — sur les Delaviarr cl Dntownre-lj- 

ri tan-Canal. 

R«le fS 1.64 pour frol. 

Parmi lesainéliorutions que l'on compte in- 
troduire dans la navigation du Schuylkill, la 
compagnie a aussi le projet d'appeler â son 
aide la puissance de la vapeur, surtout en ce 
qui concernerait les transports « diriger vers 
New- York, et les autres villes situées sur le 
Hudson. 

L'emploi de la vap n- sur les canaux et les 
rivières endiguées par les propcZ/er* submergés 
n'est pas nouveau aux États-Unis. Déjà de- 
puis deux années, ce nio^^cn est mis en pra- 
tique avec succès sur la ligne de Saint-Jean, 
en Canada, ii New-York, par le lac Cbam- 
plain, le canal de Clianiplain et le Hudson. 
En se servant de bateaux portant 68 tonnes 
de houille avec des maehines à vapeur d'une 
force de 5 chevaux , pesant 2 tonnes , et 2 ton- 
nes de combustible pour la coiisommalion de 
la machine, jaugeant ensemble 72 tonnes, le 
voyage dePottsvilleà New-York pourrait être 
effectué, l'aller et le retour, en 8 jours, y omo- 
pris le temps néecssaire au chargement el au 
déchargement. — Les bateaux marcheront sur 
le canal du Scluiylkill à une vitesse moyenne 
de 2 7 milles par heure, et sur la rivière ou- 
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eerte environ 2 milles par heure contre le cou- 
rant ^ et 6 milles à la descente, soit en moyenne 
il raison de 4 milles par heure sur la rivière. 
Les dépenses d'un voyage de 7 jours se- 
ront par bateau marchant jour et nuit, savoir: 

Maire du capitaine , 7 jours à^^iM ^ 7.00 

— du machiniste, 7 — 1.00 7.00 
"— de Taide-machiniste , 7 — 50 3.50 

— de 8 garçons, 7 — 30 4.20 
ffoorriUire de 5 personnes^ 7 — » 7.00 
\ tonnes de charbon , 4 .50 3.00 
)^)rédaUon du bateau par 

aemaine, » 2.62 

)éprédation de la machine 
parToyage, » 4.86 

Blérét du capital représenté par le bateau et la ma- 
chine, à 6 ./^ par an , par voyage , 4 .72 

Uparations ^ 80 par saison , en supposant 35 se- 
maines do nav jga lion par saison , 2.30 

Total i/^ 39.60 

Le fret de 65 tonnes d'anthracite transportées 
lepuis Pottsville jusqu'à New- York (environ 
(23 milles) sera donc ^ 0.61 par tonne. Nous 
LYOns dit plus haut que jusqu'à présent il avait 
^të perçu pour ce même travail #1.64, déduc- 
ion faite des péages payés sur les canaux. 

L'économie qui résultera par suite de l'em- 
ploi de la vapeur est ainsi parfaitement démon- 
xée; et la marge parait être d'autant plus 
p:^nde que le calcul ci-dessus est établi sans 
ju'il ait été tenu compte du bénéfice des char- 
gements au retour qui ne manqueront pas , 

so 
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car ces bateaux pourraient, d'un côté , mon- 
ter le Hudsou Jusqu'à AlbariyetTi-oy, ens'ar- 
rêtant à toutes les autres villes situées sur les 
bords de cette rivière, et d'un autre colé des- 
cendre le Delaware jusqu'à Wilmington el 
Salem , et traverser nicme au besoin , avec Je 
l<^ires modifications , le Chesapeake. 

En adoptant comme pris du Iret depuis FolISTille just]u'3 

Now-yo[kmèaie[aulieiide6( c. et sans 

retour) . . . . ($1.00 c. partonnn. 

Et ayaoi pour le pénge sur le Scbuyikill- 

Canal 36 — 

Et sur les Delaware-Cannl et Dulswarc- 

Barilan-Canal 30 — 

CD obtient un prix total de ^i.W a. parUwBC, 

tandis que vin Heading R. R. le transport 
coûte : 

lit 1.35 sur le chemin do fer. 

30 péage sur les Debware-CaDal et D«lav*re- 

Rarilan-Cnnal. 
50 navigation depuis la gare du chemia defcf 
jusqu'à New-York. 

Ensemble fitM par tonne. 

Quoiqu'il ne soit pas possible de mesurer les 
moyens de concurrence du Schuyikill sur des 
faits qui ne se sont pas encore réalisé:! , il faut 
reconnaître néanmoins que la marge en favenr 
de la navigation du Schuyikill parait grande. 

L'exploitation du ReadingR. R. à côté de l« 
navigation du Schuyikill, me conduit à dire 
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deux oiots sur la question très-controversëe 
en ce moment^ à savoir si les chemins de fer 
peuvent remplacer les canaux. 

Le pays^ dont ce livre décrit les voies de 
communication , est situe loin de l'Europe , sa 
topographie et son hydrographie sont toutes 
psorticuliéres ; l'oi^anisation du travail de sa 
population , et partant la situation de son com- 
merce et de son industrie^ enfin l'administra- 
tion même des intérêts matériels et politiques 
de ce pays nouveau , difierent tellement des 
conditions que nous rencontrons en Europe^ 
que les conséquences des fiiits que nous obser- 
vons aux États-Unis ne peuvent être reportées 
d'une manière absolue sur ce qui se passe 
pour une même question en France. 

Nous n'examinons donc la position respec- 
tive des canaux et des chemins de fer en Amé- 
rique que pour apporter humblement un nou- 
veau renseignement à la discussion générale 
de cette question. 

La création des chemins de fer est un de ces 
faits dont Taccomplissement nous a été réservé 
par la marche progressive de notre civilisa- 
tion , c'est une de ces innovations qui prospè- 
rent parce que le siècle qui les met au jour est 
apte à les appliquer, et dont la propagation ne 
devient possible que parce que les popula- 
tions qui doivent en recueillir les bénéfices 
se trouvent dans certaines conditions exigées. 

L'invention des canaux a précédé celle des 
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cbemios de fer par cette même raison , car les 
conditions voulues pour l'application des voies 
de navigation artificielles sont d'an ordre plus 
andeo, plus faciles à réaliser. 

Le coût d'ëtablissemeiit des canaux est a 
à peu près le même que celui des chemins de 
fer. La proportion des dépenses de construc- 
tion n'influe donc pas sur le choix à faire entre 
ces deux espèces dévoies de communication; 
la préférence que l'on donne, s'explique par 
d'autreft motifs, qui sont basés sur les besoins 
à remplir et sur les co fitions dans lesquelles 
la nouvelle voie est appelée à coopérer aux 
transporb;. 

Quant aux hcsoius à remplir, ils sont tou- 
jours les mêmes, seulement ils sont plus ou 
moins urgents ou plus ou moins importants; 
quant aux conditions, elles peuvent différer 
beaucoup. 

Il est un fait incontestable qui donne, aveal 
tout , aux canaux une supériorité sur les che- 
mins de fer, c'estque ceux-ci sont d'une exploi- 
tation simple et accessible à tous , grevés seu- 
lement des frais d'entretien, tandis que l'usage 
d'un chemin de fer, au contraire, est subor- 
donné à la réunion de certains éléments tie 
circulation suffisant à couvrir les dépenses 
obligées qu'entraîne son emploi; en d'autres 
termes, le canal permet des transports réduits, 
partiels, avec une grande économie; le chemiu 
de fer exige, pour pouvoir subsister, un mou- 
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irement de transports donne. Pour tous les 
deux , la prospérité augmente avec Taccrois* 
aementdes transports, mais souvent, pour 
Tnn ^ des transports sont possibles là où ils 
peuvent être impraticables pour l'autre. 

Ainsi, établir dans certaines parties de l'Ouest 
des États-Unis des chemins de fer eût été une 
folie f tandis que les canaux qui y ont été con* 
struits produisent de grands résultats. Nous 
en voyons un exemple firappant en Illinois et 
Indiana, où les chemins de fer établis sont 
loin de rendre les avantages qu'une navigation 
artificielle pourrait procurer. Supposes dans 
rÉtat d'Ohio des chemins de fer à la place des 
canaux qui y existent, et cet État ne pourrait 
atteindre la position à laquelle Tont conduit 
les voies navigables. Il résulte de là que la dé- 
pense de construction d'un chemin de fer peut 
devenir entièrement improductive, là où un 
canal fournirait des résultats utiles. 

Les chemins de fer ne peuvent donc pas 
remplacer les canaux. 

Les routes ferrées, avec la vitesse de leurs lo- 
comotives , servent avant tout au transport des 
hommes, leur emploi, utile au transport des 
choses, est également précieux aux marchan- 
dises de grand prix. 

Par suite des perfectionnements introduits 
dans la fabrication des locomotives , de fortes 
charges sont aujourd'hui remorquées sur les 
routes de fer, le roulage est anéanti , et dès 
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tentatives sont faites pour enlever même à la 
voie d'eau ses transports. La réussite de cette 
dernière entreprise dépend naturellement des 
conditions dans lesquelles se trouve l'exploi- 
tation des routes de fer et des moyens dont 
dispose la navigation. 

Il est tout naturel que, pour qu'il soit pos- 
sible aux lignes de fer d'abaisser leurs tarifs au 
niveau de ceux de la navigation , le prix d« 
revient de leurs transports doit être extrême- 
ment bas. 

Afin d'atteindre ce résultat, il faut deux 
conditions bien esseï elles, en supposant, 
avant tout, que les opérations de transport 
soient considérables, quant à la charge à re- 
morquer, et qu'elles se rcpcten) régulièrement. 
La première de ces conditions est que les pentes 
et les courbes du chemin n'offrent pas d'ob- 
stacles aux convois de grand poids; nous 
avons à cet égard les observations savantes de 
M. de Pambour pour nous rendre compte de 
l'influence des pentes et courbes sur le travail 
des locomotives; la seconde condition, estque 
le prix du combustible n'entre que pour une 
faible somme dans la dépense de traction. 

La première condition est rarement atteinte 
parce qu'il est difficile de parcourir une grande 
distance sans rencontrer des accidents de ter- 
rains ou d'autres causes qui imposent des 
courbes ou des pentes. Il se présente alors une 
question très-simple au constructeur^ c'est 
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celle de savoir s'il est plus lucratif d établir 
le profil de la ligne avec les courbes et les 
pentes qui sont tolérées pour les convois 
transportant des voyageurs , ou s'il convient 
mieux de perfectionner le nivellement, afin de 
rendre la ligne accessible aux convois de grand 
poids sans augmentation de frais de traction. 
Comme la dépense pour arriver à ce dernier 
résultat est souvent trés-considérable, on y re- 
nonce, et l'on se borne au premier tracé , qui 
répond parfaitement aux exigences des trans- 
ports ordinaires. En supposant que l'on liti 
par exception , des corrections de nivellement 
en faveur du transport des marchandises d'en- 
combrement y le bas prix de revient de ces trans- 
ports serait du reste illusoire , si l'on ne portait 
pas en compte l'importance de ces dépenses. 

La seconde condition , celle du bas prix du 
combustible y comme en Angleterre par 
exemple , est, en ce qui concerne la France , 
impossible pour quelques contrées* 

Les chemins de fer qui recherchent de pré- 
férence les grands centres de population , lais- 
sent pour certains transports un avantage aux 
canaux, dont le tracé s'approche plus souvent 
des endroits moins populeux, servant ainsi 
admirablement les intérêts agricoles» 

On a reconnu aussi combien les frais de voi- 
turage entre le point de production ou d'ex- 
pédition et la station la plus proche du chemin 
de fer sont onéreux, et que ces frais intermé- 
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diaires avec tous leurs inconvénients en de-' 
tournent certains transports au proBt de voies 
concurrentes. 

It est superflu d'ajouter enfin que les wagons 
des chemins de fer ne peuvent admettre que 
difficilement toutes les espèces de transport 

Toutes les grandes lignes de fer, ouvertes 
aujourd'hui en France, se livrent au transport 
des marchandises; les plus importantes pour- 
suivent même en ce moment leur lutte avec la 
voie d'eau. C'est sur le chemin de fer de Stras- 
bourg à Bâle , longeant , sur la distance de 
Strasbourg à Mulhouse, le canal du Rhône au 
Rhin , que les premières tentatives pour enle- 
ver à un canal ses transports, ont ëlé entre- 
prises. Depuis, nous voyons aussi la naviga- 
tion d'une de nos belles rivières menacée par 
l'exploitation d'un chemin de fer. 

Il y a deux choses bien distinctes à considé- 
rer loi*squ'on compare l'exploitation des che- 
mins de fer avec celle des canaux. 

Nous assistons journellement aux perfec- 
tionnements que subit l'exploitation des che- 
mins de fer pendant que la navigation eat de- 
puis longtemps stationnaire : plusieurs de nos 
canaux sont inachevés, il reste des améliora- 
tions à faire à la Seine et à d'autres rivières 
auxquelles aboutissent des canaux. Ces der- 
nières imperfections influent naturellement 
sur les opérations mêmes de ces canaux. Ainsi , 
lorsque les travaux que l'on exécute en oe mo- 
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lent sur la Saône seront terminés^ les trans- 
orts par eau de Lyon à Strasbourg seront 
ans des conditions meilleures , il y aura ré- 
uction de prix et régularité dans les expédi- 
ODSy qui à certaines époques de Tannée deve- 
aient impossibles. 

La position des deux voies concurrentes n'est 
onc pas ^ale aujourd'hui; partant les résul- 
its de la lutte actuelle ne doivent pas faire 
n pour l'avenir, on peut même ajouter que 
. Von voulait hasarder une opinion, elle 
evrait être toute en faveur des voies d'eau. 

L'autre point qui est à considérer est celui 
a péage. Le prix de transport sur les voies 
'eau se compose du péage proprement dit ^ qui 
(t perçu pour l'usage du canal , et du fret, aug- 
lenté du bénéfice decelui qui effectue le traus- 
ort. La libre circulation n'existant pas sur les 
leminsdefer, leur tarif est autrement établi. 

Les frais d'exploitation d'un chemin de fer 
>nt de deux natures bien distinctes ; la pre- 
lière s'applique aux dépenses fixes, obli- 
ées, quel que soit le mouvement de la circu- 
ition ; la seconde se rapporte aux dépenses va- 
lables et proportionnelles au mouvement et 
Il travail exécuté. Les frais fixes étant néces- 
lires quand nicme on ne transporterait pas 
^ marchandises , on ne les compte pas géné- 
ilementdans le prix de revient du transport 
es marchandises, et on ne constitue comme 
'ais fixes dans ce prix que quelques dépenses 
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séparées, sp^ialement Taites pour ce but et 
qui n'existeraient pas si on n'cflectuail pas ces 
transports. La partie variable du prix tle re> 
vient est formée par les déjvcnse* tle locomo- 
tion, telles que coiït du combustible, répa- 
ration et usure du niatciiel. Le cliiflre total 
ainsi obtenu n'est pas ri{;oureusement exatl; 
it ilevrait être augmp"'.c ilc la port que cause 
le transport des marchandises dans les frais 
dVntrelirn rt de renouvellement de la voie 
de 1er et de plusieurs autres dépenses dout 
les proportions ne peuvent être fixées mattié- 
matiqucHient, mais qu ne manquent pas d'étrf 
d'une certaine importance. 

C'est donc plutôt à titre d'opération supplé- 
mentaire que le transport des marchandises 
supporte le budi^et de ses frais. Quant au bé- 
néfice à faire rendre à ces transports, c'est 
encore à titre supplémentaire qu'il est cousi- 
déré, le produit des voyageurs fournissant tou- 
jours la partie fondamentale des recettes. 

Les canaux dont l'unique but, sauf des 
exemples très-rares en Europe, est le trans- 
port des marchandises, se trouvent dans une 
position inverse. Leur tarif ne peut donc être 
comparé d'une manière absolue avec celui des 
chemins de fer. 

D'un autre coté, il arrive souvent que tes 
canaux étant l'entreprise de l'État , les propor^ 
tions de péage ne sont pas établies de manière 
à faire produire par 1« perception l'intërit des 
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fonds engagés dans ces travaux. Fixer à pré- 
sent le chiffre de péage qu'il faudrait adop- 
ter pour mettre les prix de revient du trans- 
port sur les canaux dans les conditions des 
prix de revient des chemins de fer est une 
chose presque impossible. Ce calcul , s'il était 
établi, ne pourrait du reste avoir une base gé- 
nérale; il serait à refaire pour chaque canal et 
pour chaque chemin de fer, tellement les élé« 
ments et les considérations qui entrent dans 
ce compte sont variés. 

Aujourd'hui en France , où la pluralité des 
canaux appartient à l'État, le péage générale- 
ment établi est de 2 c. pour 1 000 kilog. et par 
kilomètre ; la houille ne paye que 1 c. par 
1000 kilog. et par kilomètre sur le canal du 
Centre. Quant au fret, il varie de 3 c. à 2 c, 
ce qui fait un prix total de 5 c. à 3 c. par 
1000 kilog. et parkilom. Les prix appliqués 
sur leschemins de fer en France pour les trans- 
ports, traités sur le pied le plus favorable, 
sont de 10 à 6 c. par 1000 kilog. et par kilom., 
et à ces prix il reste des bénéfices réduits. 

En 1843, des houilles de Saarbruck ont été 
transportées sur les chemins de fer d'Alsace k 
4 c. par 1 000 kilog. et par kilom. (chargées par 
l'expéditeur dans 1rs wagons à la station de dé- 
part et déchargées sans frais au lieu de leur des- 
tination) de Strasbourg à Colmar, en concur- 
rence avec le canal du Rhin et du Rhône. Ces 
transports ont été effectués dans l'intention de 
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compléter la charge des convois, et dans le prix 
de revient on n'a porté en compte que les frais 
de locomotion et d'entretien du matérielXctte 
opération, quoique faite à ces conditions, n'é- 
tait possible que parce que Colmar est situé à 
plusieurs lieues du oana), et que par conséquent 
les expéditions par cette voie sont grevées de 
frais de voiture intermédiaires, tandis que le 
chemin de fer dessert ( ttte ville directement. 

Ce n'est donc qu'une position particulière 
qnia permis Jusqu'à présent une lutte entre un 
chemin de fer et une voie d'eau pour les trans- 
ports de houille, maté aux, bois et autres ob- 
jets encombrants et de peu de valeur. La lutte 
ne sera sérieuse et entière que lorsqu'elle aui-a 
lieu sur des lignes desservies directement par 
la voie d'eau, c'est-à-dire avec letarifdeSc. 
sans frais de voiturage intermédiaire, et dans 
ces conditions elle parait impossible. 

En Angleterre on a dernièrement comblé 
le lit d'un canal pour établira sa place une 
route de fer. Les chemins de fer anglais se trou- 
vent en effet dans une situation plus avanta- 
geuse pour cette lutte, ils coûtent moins et 
sont exploités à meilleur marché que les die- 
mins français; malgré cela il ne faut pas croiiv 
perdue la cause des canaux en Angleterre, ils 
ont souffert de la concurrence , les routes de 
fer leur ont enlevé une partie de leur trans- 
port, et même la plus productive sous le rap- 
portde la recette, mais iiscontinueut toujoui-s 
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de rendre de grands services , et quelque bas 
que soient les tarifs des chemins de fer, ceux- 
ci ne peuvent descendre au-dessous du prix 
des canaux. 

Suivant des observations consciencieuses 
faites récemment en Angleterre , le tarif géné- 
ralement adopté sur les chemins de fer de ce 
pays pour le transport de la houille est de 

I penny par tonne et par mille pour une 
distance au-dessous de 50 milles ; et 3/4 penny 
par tonne et par mille pour une distance au- 
dessus de 50 milles. 

Le prix d'un penny équivaut à F. 0,06,1 
par 1000 kil(^. et par kilom. (3/4 penny = 
F. 0,04,5). 

II arrive quelquefois que des compagnies 
transportent à meilleur marché , mais ces prix 
bas sont toujours le besoin d'une spéculation 
momentanée et cessent pour se relever. Ainsi, 
par exemple , le charbon du comté de Durham 
avait certains préjugés à combattre du côté 
d'York, où l'on était accoutumé au charbon 
des environs de Leade, qui brûle sans se 
coller. Il s'agissait d'introduire dans ces con- 
trées, par un bas prix, l'usage de la houille de 
Durham qui . en réalité , possède d'aussi bon- 
nes qualités que celle qui lui disputait la con- 
sommation. Ce résultat a été obtenu par les 
prix exceptionnels et onéreux de 1 /4 de penny ' 

' Ce prix a été fixé par une convention pour trois années; il 



(wagon Iburni pour ["expéditeur) auquel ii 
compagnie du chetnin de fer de York à Dar- 
lington (Great-?<orth) se t:liargeait de ces trans- 
ports. Une fois la répulation de la houille de 
Durfaam bien établie, la compagnie appliquera 
le tarif de 3/4 de penny. 

Le tarif du Keading It. H., en Pensylvaaîe, 
est de S 1,25 (F. 6,(i*i} par tonne pour la dis- 
tance de 90 milles, soit F. 0,04,6 ou environ 
3/4 de penny. Los comptes de l'exploitatiai) de 
cette ligne en 48A4 indiquent : 

#176,378,44 pour f lis de locomotion et ré- 
paratio i de roatvriel concer- 
nant le transport et &31f9&ft 
tonnes sur 87 milles. 

» 22,086,70 transpoit à la distance de 3 
milles sur la ligne de l'ÉIat el 
aux difîereiits dépots à Phila- 
delphie même. 



pj 198,465,14» 8oitF.1,051,8tJ5,25, et F. 0,01, ï 
par 1000 kilog. et par kilomètre. 11 reste doDc 
environ F. 0,02,9 de bénéfice à la compagnie, 
qui ne distribue pas plus de 40/0 à ses action- 



u)nvient d'ajouter qua le taux de 1/i do penny n'est appliqué 

qu'à l'excédant de la quantité de 60,000 tonoes (raosporlées 
dans chaque nnnée, et pour Inquelle la compagnie perf>it 
3/i de penny par tonne. 
> Voir page 2M. 
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Le fret moyen pour les transports cucom* 
«nts de peu de valeur sur rErie-Canal de 
îw-York est de F. 0,02,3, et descend jusqu'à 
0,01,8' P^i" 1000 kilog. et par kilomètre. 
ms parler ici de l'emploi de la vapeur que la 
^mpagnie de la navigation du Schuylkill a le 
tget d'appeler à son aide, on peut admettre 
le les travaux qu'elle entreprend en ce mo- 
ent mettront sa navigation dans les condi- 
>08 de celle de l'Erie-CanaL La compagnie 
1 Schuylkill pourra donc transporter au prix 
\ revient de F. 0,01.8, et comme le capital 
«laacré à son entreprise n'est pas aussi con- 
dérable que celui du Reading R. R., elle est 

I état , à bénéfice égal , de fixer un tarif plus 
18 que le chemin de fer. 

II résulte de cette comparaison que le prix 
î revient des transports sur le chemin de 
r le plus avantageusement établi aux Ëtats- 
nis\ sur les lieux mêmes de l'extraction 
Il combustible, et transportant près d'un mil- 
on de tonnes par an , approche à peine du 
liffre que fournit la voie d'eau. 

Les ouvrages de canalisation de la rivière de 

Lehighf du même caractère d'utilité que 

e ceux du Schuylkill, ont pour but d'ouvrir 

es débouclées à des ruines de charbon. Ces 



• Voir page 247. 

• Voir page 293. 
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travaux, établis par une compagnie propnc- 
taire de houillères, commenceut prèsd'Easton, 
comme prolongation du Delaware-Canal , et 
s'étendent, par Mounl-Chunk en Northamp- 
ton-County, Jusque dans la région carboni- 
fère; ils consistent en canaux, barrages et en- 
diguenoents de la rivière (Slack-ff^ater^I<imigih 
lion). 

Les canaux jusqu'à Mount-Chunk ont 60 
pieds de largeur (18 mètres) sur la suriace 
et 5 pieds (fiSO) de p ofondeur. 

Les écluses, au nomDre de 29, ont de 10 à 
30 pieds d'ascension et peuven l être employées 
pour des bateaux ch çés de ^ 00 tonnes. Unt 
des écluses ayant 3u pieds d'ascension est 
remplie ou vidée en 2 ^ minutes. Longueur 
totale des travaux de canalisation : 84 milles 
(135 kilom.). 

Le terrain anthracifère appartenant à la 
compagnie de la navigation du Lchigh pré- 
sente une surface de 6,000 acres, soit environ 
2,400 hectares ; il comprend toute la partie de 
l'Est du premier bassin, ou bassin du Sud, 
commençantau sommet des montagnes.à envi- 
ron 800 mètres de la rivière de Lehigh et prèsde 
Mount-Chunk, et s' étendant sans interruption, 
sur une distance de 15 milles. Jusqu'à 'Taina- 
gua, sur le petit Schuylkill. On trouve surce 
terrain, en commençant par le côté septentrio- 
nal , 9 veines superposées de 5 à 28 pieds d'é- 
paisseur, formant une hauteur totale de 111 
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pieds y soit 33*^30. Dans la partie mëridio- 
dionale , qui n'a pas encore été aussi bien ex- 
plorée, il y a des veines de 50, 20, 15 et 
9 pieds. Au bassin dit OU Mine, où la veine est 
de 50 à 60 pieds (18 mètres) , il existe une seule 
extraction jusqu'à présent, à cheval sur la 
crête d'une petite montagne de manière à per- 
mettre l'exploitation à ciel ouvert. Environ 
30 acres (12 hectares) exploités de cette seule 
veine ont fourni 1,100,000 tonnes. Ces chiffres 
peuvent donner une idée de la richesse prodi- 
gieuse des mines houillères de l'Alleghany. 
L'extraction de l'anthracite du Lehigh a atteint 
dans les dernières années les proportions sui- 
vantes : 

4842. • . 272,129 tonnes. 

4843. . . 267,734 — 

4844. . . 377,824 — 

Toutes ces quantités ont passé par les mains 
de la compagnie de navigation du Lehigh. 

Avant de terminer le chapitre de la Pen- 
sylvanie , nous avons encore à mentionner le 
Susquehanna-'Canal ^ longeant le Susquehanna 
par sa rive droite , depuis la hauteur de Co* 
lumbia et descendant jusqu'à Havre -de- 
Gràce, en Maryland; longueur, 45 milles 
(72kil.), largeur 50 pieds (1 5 mètres), etprofon- 
deur 5pieds (1",50); 29 écluses à double cham- 
bre, admettant à la fois le passage de 2 bateaux 
chacun de 85 pieds de long ou d'un râteau de 

SI 
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170 pfeUs (ô1 loèlrcs^ de longueur et t6 pieds 
(i^iBO) de largeur. Ce canal, quoique établi 
par une compagDie privée, forme lâ prolonga- 
tion des travaux de l'Ëtat , eu portant le béné- 
Ëce de la ligne de l'Ohio à ta mer, sur un autre 
port de rAtlantiquc, 

h'ilnion-Canat relie, par un trace transver- 
sal, la navigation du Scbuyikill à celle du 
Susquehanna et de la division centrale du 
Fennsylvania-Canal , comme nous l'avons dit 
an commencement de ce cliapitre. Le canal 
part des bords du Schuyikill, à 3 milles de 
Heuding, et se termine à lUiddletown. Lon- 
gueur, 83 milles (id\ om.); coût, ,i 2 miK 
lions. Les ascendants ua trace sont de 31t 
pieds, et les descendants de 108 pieds; soit à 
racheter ensemble 51 pieds (1 55" ,70). Largeur 
du canal : 36 pied» (lO-.SOJ ù la surface, 
24 pieds au fond avec 4 pieds de profondeur. 

tl est à regretter que les dimensiooft de 
rUnion-Ganel ne soient pas celles tles umatu 
auxquels il s'erabraacbe. 
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DELAWARE. 



Cet État y apréa celui de Rhode-Island, est le 
plus petit de l'Union , son territoire, avec une 
population de 78,085 âmes, n'ayant que 
2,100 milles carrés (543,270 hectares); ses 
frontières sont : au nord la Pensylvanie, à 
i'est la rivière de Delaware et la baie de ce 
nom , au sud et à l'ouest le Maryland. 

Wilmington est la seule ville du Delaware 
qui mérite d'être citée. La capitale de l'État 
4e8t Dover, située sur Jonc's Creek , à 7 milles 
de son entrée dans la baie de Delaware. 
Cette baie n'a aucun port sûr du côté du terri- 
toire du Delaware ; pour remédier à cet incon- 
vénient, le gouvernement fédéral a fait en- 
treprendre quelques travaux près du cap 
Henlopen. 

L'État de Delaware est plutôt manufacturia: 
et agricole que commercial. La statistique de 
ses manufactures n'offre, du reste, que des 
chiffres de peu d'importance. 

Ce pays a été d'abord occupé par une co- 
lonie suédoise, sous le patronage de Gustave- 
Adolphe et avec le nom de la Nouvelle-Suède. 
Trop éloignée de la mère-patrie , la colonie ne 
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pouvait être [>rotégéc contre l'invasion des 
Hollandais, qui s'en emparèrent en 1655. 
Dix ans pins lard elle tomba entre les mains 
des Anglais et devint la part de Fenn , le fon- 
dateur (le la Pensylvanie. Le Dela^vare, toul 
en ayant un gouvernement séparé, continua 
d'être attaché à la Pensylvanie, jusqu*cnn75, 
sous It titre de Lotver-Coantries, sous lequel 
nom il fut représenté au prcmipr congrès. 

CHEMINS DB FER. 

Sous le rapport d travaux publics, le 
Delaware ne peut, j» sa position même, 
offrir qu'un intérêt secc idaire. Son territoire 
est coupé par la ligne de fer qui , depuis Phi- 
ladelphie, s'étend jusqu'à Baltimore, et dont 
nous avons parlé au chapitre précédent. 

Parallèle à cette ligne, le 

Frenchtown B. S., ayant 16 milles (25 ki- 
lom.}, se dirige depuis New-Castle, situé sur 
la rivière de Delaware, à Frenchtown, sur 
l'EIk, qui coule dans la baie de Ghesapeake. 
La route de fer est à deux voies : la première 
formée par le rail plat sur longuerines, la se- 
conde par l'H rail semblable à celui du Cam- 
den-Amboy R. B. Les inclinaisons du trace 
varient de 10 ; pieds à 16 ^ pieds par mille. 
Coût, fi 400,000. Cette petite ligne.ainsi qu'un 
canal qui a été construit dans la même dii-ec- 
tion , a une certaine importance en joignant 
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la navigation du Dclaware à celle du Sus- 
quehanna et de la baie de Ghesapeake, sur 
laquelle est situé Baltimore. Par le moyen de 
ce chemin de fer, du canal et de la navigation 
du Dclaware et de la baie de Chesapeake, deux 
routes concurrentes à la ligne de fer de Phila- 
delphie à Baltimore sont ouvertes aux com- 
munications entre ces deux villes importantes. 

CANAUX. 

Le Çhesapeake^Delaware Canal , dont nous ve- 
nons de parler, commence à Delaware-Citjr 
sur la rivière de Dclaware, 42 milles plus bas 
que Philadelphie, et poursuit son coursa 
travers Saint-Georges Meadows jusqu'à l'Elk- 
River qui tombe dans la baie de Chesapeakc. 
Le canal a 19 railles (30 kilom.)» racsure 
66 pieds (i 9*,80) de largeur, et 1 Opieds (3 mè- 
tres) de profondeur. Complétés en 1829, les 
travaux ont coûté 4(2,750,000 (F. 14,575,000). 
Cette route, comme les canaux des États-Unis 
en général , est également employée au trans- 
port des voyageurs, et, combinée avec la na- 
vigation du DelaAvare et du Chesapeake, elle 
prend sa part dans les transports du public, 
entrePhiladelphie et Baltimore, pour lesquels 
sont ouvertes les voies suivantes ; 




Tarif. 

ChemlD de Ter de Philadelphia , par WllmîDctoii, à Batii- 
tnore ^ 3.00 par voyageur. 

Navigation â vapêur sur les Delnware 
et ChesBpeake, combinée avec le chÉmin 
de fer de New-Caslle à Frencbiown. . t.00 — 

Même navigation combinés avec lo 
Chesapeake-Delaware-Canal. , ..... 3.00 — 

Enrm, une quatrième lîgi ir un 
détour : chemin de for de Phiiaaulphie 
a Columbia el York , et de là par le Sus- 
quebanaaK.B. (dont nous parlerons sous 
le chapitre du Maryland} à Baltimore. . 3. 50 — 

Le prix de transport n iDarcliandises eatie 
Philadelphie et Baltimore est de : ^m 

# 0,1 s V. c. per 1001b pour les objets me-\ , . 

nufaclurés jparlecba- 

» 0,10 c. par<00lb pour les denrées de toulei ™"'" 

espèce J '"■ 

■ 0.10 c. par 1001b pour toutes les marchandises uns dwtiN- 

tion , par bateaux à vapeur et le Chesapeato- 

Delaware-Canal. 
U^ 0.10 c. parlOOIb pour tOO milles correspondent à F. 0,091 

par lOOkilog. etparkilom.) 
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MARYLAND. 



Cet État y presque entièrement sépare en 
deux parties par la baie de Chesapeake, a 
pour limites : au nord, la Pensylvanie; à 
Test, rÉtat de Delaware et TAtlantique; au 
sud et à Touest) la Yirginie. Sa superficie 
mesure 13,959 milles carrés (3,611,422 hec- 
tares) , avec une population d'environ 470,000 
âmes, dont 90,000 esclaves. 

La partie située à Test de la baie de Chesa* 
peake est couverte de marais qui la rendent 
malsaine; dans la partie de l'ouest, un sol 
fertile fournit particulièrement du blé et du 
tabac en excellente qualité. 

Le Maryland fait un grand commerce avec 
les autres États de TUnioii et avec l'Europe, 
principalement depuis Baltimore, qui est au 
cinquième rang des villes de commerce ma- 
ritime de l'Union. Le tonnage de son port a 
été, en 1840, de 76,000 tonnes. Cette ville qui 
avait, en 1765, à peine une cinquantaine de 
maisons, compte aujourd'hui 105,000 habi- 
tants, et grâce à sa position géographique, 
elle est en possession de presque tout le com- 
merce du Maryland et de la partie de l'ouest 
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i\r la Peiisvlvniiio, avec ilii des plus grands 
marches de céréales et de labac aux États- 
Unis. 

LabaiedeChe3apeake,d'unelongueurde270 
mille8(434kilom.), sur 7à 20 milles de largeur, 
s'étend, par un bras, jusqu'à Baltimore, et 
fournit plusieurs autres ports le long des deox 
parties du Maryland. A l'ouest, il jouit d'une 
voie navigable naturelle par la rivière de P(h 
tomac, formant la limite entre cet État et la 
Virginie cl ayant 550 rr les (884 kilom.) de 
longueur, dont 300 m es (48'2 kiloro.) na- 
vigables. Le Susquehar i, dont nous avons 
parlé au cbapiire de la Pcnsylvanie , coule 
sur une petite distancf u travers du terri- 
toire du Maryland, pour se jeter dans la baie 
de Chesapeakc. Le Patuxent, autre rivière 
navigable sur 50 milles pour des bâtiments 
de 250 tonnes, baigne la partie méridionale 
de l'État, et eoule également dans la même 
baie. 

Ces moyens de communication , dont la na- 
ture a doté le Maryland , réunis au système des 
voies artificielles construites successivement, 
lui assurent un commerce et une prospérité 
qui augmentent cbaque jour. 

L'industrie emploie en Maryland un capital 
d'environ ^ 7 millions. Parmi ses établisse- 
ments on remarque particulièrement des mou- 
lins fournissant annuellement pour plus'de 
fi 3 millions de farine. 
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Le pays de Maryland avait été originaire- 
ment compris dans les terrains de la patente 
de la compagnie de la Virginie. A partir de 
i 632 , il fut séparé de la Virginie par la charte 
qui le conféra à Gecilius Calvert (lord Balti- 
more), un catholique romain, qui y établit 
k première colonie. La famille Calvert fut pri- 
vée du gouvernement de ses possessions sous 
Cromwell et réinstallée par la restauration. 
Plus tard, le Maryland fut de nouveau mis 
sous le régime du gouvernement anglais , sous 
lequel il resta jusqu'en 1716, époque à la- 
quelle les descendants de Calvert, ayant abdi- 
qué leur religion primitive, furent réintégrés 
dans leurs droits. Au commencement de la 
révolution, l'autorité tomba entre les mains 
du peuple qui, en 1776, forma sa consti- 
tution. 

CHEMINS DE FER. 

Le gouvernement du Maryland, quoique ne 
s'occupant pas lui-même de la construction 
des voies artificielles , y a pris une grande part 
par des subventions sous forme de prcls et 
de commandite , conférés aux compagnies par- 
ticulières qui se sont chargées de rétablissement 
de chemins de fer et de canaux. La libéralité 
du corps législatif à cette occasion a contribué 
à la construction d*une série de voies de com- 
munication dont l'exploitation, en ce qui con- 
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cerne quelques-unes, ne peut, pour le mo- 
ment, produire un profit d'argent direct 
assez considérable pour compenser l'intëril 
des fonds employés. La dette publique de 
l'État est de ^ 12 millions environ, dont UDi 
grande partie est engagée dans ces entreprises. 
Les impôts ordinaires ne suffisant pas pour 
foire Tace au scr des intérêts de l'em- 
prunt, et les foi eprésentës par les cod- 
struelions ne pri ant qu'un revenu très- 
médiocre, il est : té de cet état de choses 
une crise ftnam ;. lu milieu de laquelle le 
corps législatif i la vente des travaiii, 

dans 1& pensée d'< lir la libération des en- 
gagements contra par les compagnies en- 
vers l'État , et qui ne peuvent être i-emplis fW- 
tuellcment. 

Cette vente n'a pu être effectuée; d'un autre 
côté les résultats de l'exploitation de plusieurs 
lignes devenant chaque jour plus profitables 
au Trésoc, il est à présumer que la décision 
de vente restera à l'état de démonstration , et 
que le cours progressif des entreprises fera le 
reste. 

Le Maryland possède des lignes de fer s'é- 
tcndant vers quatre directions différentes de- 
puis leur point central, la capitale de Balti- 
more. Les deux premières conduisent l'une 
au nord , l'autre au midi , mettant Baltimore 
en communication , d'un côté avec Philadel- 
phie, et de l'autre avec Washington -CK^, 
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iTec un bras jusqu*à la baie de Chesapeake , 
!t formant à la fois une maille importante de 
la grande route de l'Atlantique. Une autre 
igné part de Baltimore pour rejoindre TOhio 
i Wheeling ; enfin une dernière voie vers Test 
ravre une communication au travers du Ma* 
ryland avec York , en Pensylvanie , en se réu- 
nissant au réseau des chemins de fer de ce 
iemier £tat. Les 

fFilmingtcnr'SmquehannaR. R. etPort-Deposite 
R. R. forment, en ce qui touche le territoire du 
Haryland, la prolongation delaligne partantde 
Philadelphie et s'arrétant à Wilmington. Le 
premier de ces chemins a 32 milles , et Tau- 
tre 36 milles. Ces deux distances, réunies à 
odle de 27 milles que mesure la route de Phi- 
ladelphie à Wilmington , portent à 95 milles 
[152kilom.) la longueur entière de la ligne de 
Philadelphie à Baltimore. La rivière deSusque- 
hanna ofire une solution de continuité entre 
les Wilmîngton-Susquehanna R. R. et Balli- 
more-Port-Deposit R. R. ; un steam-ferry ( bac à 
vapeur) est établi sur le Susquehanna, en 
correspondance avec les rails qui, sur les deux 
rives, se prolongent jusque sur les quais 
mêmes, ainsi que nous l'avons dit au chapitre 
de Pennsylvania. Le 

Baltmore-Pori'-Deposiie R. R. conduit depuis 
Havre-de-Gràce , situé sur le Susquehanna , 
jusque dans Baltimore même, s'arrêtant dans 
President-Street, à la station du chemin de 
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fer qui, de Baltimore, se dirige vers l'Oliio. ' 
II a été donné à la voie une largeur de 18 a 
22 pieds provisoirement, sauf à l'élargir plus 
tards'ily avait besoin. Comme foudatioo delà 
voie de fer, on a employé des madriers en sa- 
pin blanc de 6 sur 8 pouces, et d'une longueur 
de 12 à UO pieds, faisant suite les uns aux 
autres et posés d''"= •^'"' tranchées d'une lar^ 
geur et d^une profunuc égales â la section des 
madriers, demani t b s trouver à fleur du 
sol nivelé. Des trav s de clièae blanc rt 
de marronnier, posi ir cette double ligne 
de madriers, à une oce de 3 pieds l'uuc 

de l'autre, portent rails. Les traverses 

ont 8 pieds de long, ;c deux entailles sur 
les faces supérieures et inférieures. Dans les 
entailles inférieures prend place la ligne des 
madriers; les entailles supérieures reçoiv»it 
des longuerines de 6 sur 6 pouces en bois de 
sapin Jaune de la Caroline sur lesquelles soot 
fixés les rails. Le rail forme une barre de 40 1 
par yard (20 kilog. par mètre) , de 2 7 pouces 
de large à la base, 2 ,- pouces à la surface, 
rtl ] pouces de haut. La longueur de ces barres 
varie de 17 pieds 9 pouces à 18 pieds 3 pouces. 
Les bouts sont coupés obliquement. Chaque 
rail est percé de 5 trous de 7^ de pouce de dii- 
mètre. Un trou est percé prés de chacun des 
deux bouts du rail ; les trois trous intermé- 
diaires sont à distance égale l'un de l'autre, ei 
de ceux des extrémités à 4 pieds 6 pouees 
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enviroD. Les bouts du rail sont supportés par 
un sabot appelé splicing plaie ^ de 5 ^ pouces 
de long sur 4 \ pouces de large et ^ de pouce 
d'épaisseur, ayant une entaille de la largeur 
du rail. Chaque sabot a 2 trous correspondant 
à ceux percés aux bouts du rail. A travers 
ces trous sont introduits, dans les longue- 
rines , des boulons de 9 pouces de long envi- 
ron , réunissant ainsi le rail à la longuerine. 
Des clous de 6 pouces sont employés, aux 
trous intermédiaires, pour fixer le rail sur la 
longuerine. 

Les jointures des rails sont toujours ména- 
gées à des points intermédiaires des traverses, 
afin de laisser la facilité de visser les écrous 
des boulons. Tout le bâti de la voie est couvert 
de gravier et sable ne laissant à découvert que 
les rails. 

Le mille de simple voie de fer posée d'après 
ce système , y compris tous les matériaux , a 
coûté ^«7512, soit F. 24,123 par kilomètre. 
Le 

Washington" Branch R. R., une branche du 
Baltimore-Ohio R. R., dont nous parlerons 
plus loin, forme vers Washington la conti- 
nuation du chemin de fer de Philadelphie à 
Baltimore. Cet embranchement, d'une lon- 
gueurdeSOrailles (48kilom.) qui, parFimpor- 
tance qu'il a coriime faisant partie de la grande 
voie de l'Atlantique, pourrait à lui seul être 
appelé une ligne indépendante, se détache 
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de la ligue principale à 8 milles de BalUmort, 
prenant son cours dans une direction sud- 
ouest, pour s'arrêter dans l'avenue de Peo- 
sylvanic, à Washington -City, distant de 
3S milles de Baltimore. 

Il a été employé sur le Washington -Brancb 
l'H Ilail pesant 40 Tb par yard en barres de 
1 5 pieds, avec des angles de 60', reposan t sur \f 
milieu d'une lor ne eu bois de 6 pouro 

carrés, supportée par des traverses de 8 pou- 
ces de diamètre, disi ites de 3 à 3 pieds. Lu 
traverses sont poséf iur deux lignes de ma- 
driers de G pouces i es, enfoncées dans le lit 
de la voie. 

A partir d'E//.Tirfjc environ au milieu delà 
ligne de BaUimorc à ' 'ashington, unbrasile 
19 railles (30 kilora.) se détache à gauche poiff 
attriiulrc la ville d'AiiiMpolis, située sur li 
baie de Chesapeake. 

Le Washington-Branch R. R. est«xploitJ 
par la compagnie du Baltimore-Ohio R. K, 
dans laquelle l'État de Maryland est intéressé 
pour fi 1 million en actions. 

Les recettes effectuées, pendant les tiw 
dernières années, sur le WashingtoD-BraBcik 
R.. R. ontété, en 

4843. fi*T1,ifl. Bevenuaetpourlacompag&ie.f!(7t,69t 
484i. 813,129. — — iOl.SiS 

18*5. 808,813. — — S5,0«.« 

L'État, dans lacharle'qai concède l'étaUi*» 
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lent de cette branche , s'est réservé, par cha- 
lie voyageur, un péage que la compagnie pré- 
Te en le comprenant dans le prix de trans- 
»rt. Le trésor public a , de cette manière , 
tqn pour péage, en 1843, ^ 40,157.46, et en 
^^9 ^ 41 ,040.20. Cet impôt et le revenu que 
Ëlat a reçus comme actionnaire de la com- 
ignie du Baltimore-Obio R. R. , pour Tannée 
}44, ont à peine suffi pour compenser Tinté- 
^ payé pour l'emprunt de la somme engagée 
ma cette entreprise. 

Le prix de transport de 4 2*50 par voya- 
eur, perçu jusqu'à présent pour le trajet 
e Baltimore à Washington, a été évidem* 
lent trop élevé; aussi la concurrence par des 
iligences par terre et par des bateaux à va- 
eur sur la baie de Ghesapeake n'a pas raan- 
ué. L'État , par suite de l'intérêt particulier 
u'il a dans Tentreprise , a dernièrement au- 
tvïsé la compagnie à faire une réduction , et 
)mme essai il a été adopté provisoirement 
1.60 pour la distance de Baltimore à Wash- 
igton, et 4 cent, par mille pour les stations 
itermédiaires. 

Une route qui prendra toute son importance 
irsqu'elle sera achevée sur sa distance totale 
itle 

Ballimore-'Ohio R. R. , unissant TÂtlantique à 
Ohio par une ligne transversale depuis Bal- 
more à Wheeling, L'entreprise, autorisée 
ar la législature de 1827, fut commencée un 
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au plus tard, et en ce niomenl les Iravuux sodI 
achevés depuis Baltimore jusqu'à Cumberland, 
à peu près la moitié du trajet. La ligne, de- 
puis le centre même de Baltimore, passe par 
Elkridge-Landiug, la viiilée de Patapsco, tra- 
verse la rivière de Monocacy près Fi"ederick, 
et continue par la vallée du Monocacy jus. 
qu'à Hai-pers-Ferry situé à 80 milles de Bal- 
timore. Depuis ce p iiit le cliemio suit la 
frontière entre le \ ryland et la Virginie 
jusqu'à Cumberland. A quelque distance df 
là, le tracé entre dans la Peusylvanie, pas- 
sant près d'Union- >xvn pour regagner la 
frontière de l'ouest ( la Pensylvanie et ren- 
trer dans la Virginit où il descend la vsllér 
de Wlieeling-Creek , t se termine à la ville 
deWhceling, située sur l'Oliio. Longueur 
totale de la ligne, :16U milles, soit 579 kilom. 
L'État a souscrit pour çj 3 millions, et la ville 
de Baltimore pour la même somme lors de U 
formation du fonds social de l'entreprise. 

La construction de la partie du chemin eotre 
Bal timoré et Harpers-Ferry a coûté ^ 5 millions, 
une quantité assez considérable de travauï 
d'art et de terrassements ayant été établie. 
Malgré cela, les conditions de nivellement et 
de courbes laissent beaucoup à désirer. Ainsi, 
sur la première section de 29 milles, les pentes 
sont de 22 pieds par mille ; sur la seconde, 
de 11 milles , elles varient de 22 à 30 pieds; 
et sur la troisième on en rencontre de 30 i 



MARTLAND. 337 

47; pieds (9 mill. par mètre). Ces indica- 
tions du nivellement supposent les quatre 
plans inclinés, deux de chaque côté de la 
crête, qui avaient été établis dans l'origine, 
et qui , plus tard , ont été écartés par la re- 
construction de la ligne sur une distance de 
10 kilomètres avec des pentes maxima de 
0^,013 par mètre. La partie de Baltimore à 
Harpersferry se compose de 33 milles en li- 
gnes droites, 13 milles et 3,968 pieds en 
courbes, dont le rayon n*a pas plus de 955 
pieds ( 286",50 ) , et environ 21 milles dont 
les courbes varient de 395 (118-,50) à 955 
pieds. 

La ligne de Baltimore à Gumberland a coûté 
1^ 7,623,000 (F. 40,401,900), avec 188 milles 
de longueur, soit 302 kilom. 

Depuis Gumberland , en attendant l'achève- 
ment de la ligne de fer jusqu'à Wheeling, le 
trajet vers l'Ohio est continué sur la route na- 
tionale, qui depuis Washington s'étend jus- 
qu'au Missouri, la seule construction de ce 
genre entreprise aux frais de tous les États 
réunis. 

Voici le résultat annuel de l'exploitation du 
Baltimore-Ohio R. R. , en ce qui concerne la 
ligne principale de Baltimore à Gumberland , 
arrêté au 30 septembre 1 844 : 



•»•» 
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/tecelUt. 

pDlir Ironsjiorl (le voyageurs |JlS8,54T.7i 

— marctiondisen. 34!,t9t.S8 

— de la malle des ËtaU-Dnîs. . . . (3,924.30 

— des lOyHgcur:^ de la branche de 

Washington (distance 6 mil- 
les) 13.5î7.flS 

— de marchand isea [idem) 16,1(17 it 

Pour péage reçu sur le pont de Hsrperâferry, , l,9IW.tt 

— do wagons ecr'-"'' IcWiocheB- 

ler-Potom. 3,Ï5I.33 

■ I. , it 65S,6I9,9S 

Dépenttt, 

Bniretien de la vola ùe f«r fi B9,89S.3T 

— des travaux d'art. .... e,lSi.ii4 

— des dépendances 4,93S.<3 

— des iwtnpes & eau 633.7* 

SerVicedernpproviAionnemenld'éau. 3,1 60.4 d 

Gardes des ponls t,!l3<.7B 

Frais de traction : Salaire des ma- 
chinistes, chauffeurs 2^,909.81 

Combustible, T,73acordeadebois. l 

6,i63lonaesdechar- [ 39,987.71 

bon ; 

Huile pour locomotives et tenders 

(6,003 gallons] 1,802.40 

Cal«D, 8,639 livres «30.30 

Entretien des locomotives et tenders. 36,37( .i8 

Entretien des wagons 34,933.9* 

Prils généraui 42,240.89 

Service du remortiuage par des che- 

rans dau Im rues de Baltimore. , ts, 171.77 

Total des dépenses. .... (» 194,833.» 
Revenu net ii 363,786.tï 



I 



Soit F. 1,938,069.45. 
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Lû chittte total des dépenses, de $ 294,833.29, 
se divise en : 

fi 86,749.59 pour le service du transport des voyageurs. 
et 208,083.70 — — dM marchaâdiséâ. 

Les locomotives ont parcouru : 

Pour le transport des voya- 
geurs 45S,542milles. 

Pour le transport des mar- 
chandises 38i,8i0 

Ensemble.. . . B37,35S milles (864,599 kilom.). 

Le nombre de voyageurs transportés à la distance de 4 mille est 
de é à 4 é 8,234.487 

Le nombre de tonnes de marchandises transportées 
à la distance de 4 mille est de 7,382,468 

Ainsi, les frais d'exploitation du Baltimore- 
Ohio Ré R. ont été de : 

fi ô,04 ,054 c. par chdqtie voyageur transporté à 4 mille , soit 

F. 0,03,47 par kilom. 
9 O,0S|848 c* par chaque tonne de marchandises, à 4 mille, 

soit F. 0,09,28 par kilom. 
» 0,54,800 c. par chaque mille parcouru par les convois, soit 

F. 4.80,5 par kilom. parcouru. 

La charge moyenne des convois remorqués 
n'a été que de 21 ; tonnes. (Aux 7,382,468 ton- 
nés remorquées à 1 mille ci-dessus, il convient 
d'ajouter un supplément de 1,035,411 tonnes 
remorquées à 1 mille en convois de matériaux, 
combustible^ etc., pour le service d'exploita- 
tion du chemin de fer même. ) 
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En 1843, le revenu net de la compagnie ne 
s'ëtait élevé qu'à ,% 279,402. 
En 1 845, les résul tats obtenus ont été, savoir : 

pour irSDâportdevDyageursot tnarchan- 



ws : Frais de traction.. . . jj 


113,285.86 


Enlreliendelaroulo. . 


8e,<8i.87 


— dos stations. 


6.92MS 


— deSTOiluresâ 




voyageurs. 


M,S29.ST 


— âmarchandi- 




B(!S. . . . 


Si,$9S.6i 


— des locomoti- 




ves. . . . 


i4,JSt 74 


— des prises 




d'eau. . . 


\ ,Si5.9* 


Réparation et recon- 




struction de ponls.. 


55,91 6.3( 


Garder des pouls et ser- 




vice des eaux. . . . 


8,98i.50 


Frais généraux 


S,S15.99 




363,8t1'li 



Revenu neU ^ 37i,764.Ti 

Le prix pour le transport des voyageurs sur 
le Baltiraore-Ohio R. R. est de 

1$ 7 — par voyageur pour la distance de Baltimore à Oin- 
berland (188 milles}. 
«t ( cent, par voyageur, par chaque mille pour les 

distances intermédiaires. 

De cette manière, un voyageur est rendu de 
l'Atlantique aux bords de TObio, savoir, pour 

4 10 — de Baltimore à Piltsburg en 32 heures. 
41— — à Wheeling en 36 — 
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Les prix pour le transport des marchandises 
sont r^Iës comme suit : 
De Baltimore à Pittsburg : 

35 cent, fret sur le cbemmdefer de Baltimore à Cum* 

berlaod. 
50 cent, fret par terre de Camberland à Brownsville • 

situé sur le Monongahela. 
40 cent, fret sur le bateau à vapeur de Brownsville à 

Pittsburg. 



Total.fj^ 0,95 par 4 00 Ib, soit F. 0.4 9s5 par tonne et par kilom. 

De Baltimore à Wheeling : 

35 cent, fret sur le chemin de fer de Baltimore à 

Cumberland. 
75 cent, fret par terre de Cumberland à Wheeling. 



Total f)( 4.40 par 400 ib. 

Ce tarif s'applique à toute espèce de mar- 
chandises et accorde une réduction de 1 cent, 
(sur le chemin de fer) pour les cafés ^ tabacs 
manufacturés et poissons salés en baril. Les 
délais de livraison auxquels les commission- 
naires expéditeurs se soumettent pour ces 
transports sont de huit jours. 

A partir de Harpers-Ferry, un bras de 32 
milles se dirige vers le sud sur Winchester en 
Virginie , lequel devra être continué plus tard 
jusqu'àStaunton. Cette ro'ute^ également à une 
voie de fer, est construite très -légèrement, 
et on voit là des trains composés d'un maté- 
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rjej très-médiocre franchissant des pentes ef- 
ÏVayantes sur une voie mal assise. Deux con- 
vois partent par joui" de chaque extréniilé de 
la ligne. 

he Baltimore -Suiquehaima fi. /l. couduit de- 
puis la capitale du Marylatid à York , en Pen- 
sylvanie, distant de 56 milles (90 kiloni.) , ou 
il WJoint au reseau des lignes de communica- 
tion de ce dcrniei' Ëiai. La construction de ce 
chemin de fer, qui a coûte à 3 millions, est. 
sous le rapport de la voie de fer , semblable à 
celle du Baltimore-Ohio R. R. 

Le BaUimorc-SusqueliannaR. R. ouvre une 
Toie plus courte et à bon marché pour les trans- 
ports de Baltimore à Pittsburg, moyennant 
Ici canaux de la Pensylvanic. Le fret, pour 
ce dernier pointdcpuis Baltimore, a été de cette 
manière réduit à ^ 1 . 1 2 pour les étoffes , etc., 
^ 0.87" pour les articles d'épicerie, et ^ 0.75' 
pour le* cafés et provisions en général, par 
100 Ib, sans aucune charge supplémentaire. 
Les transports sur cette ligne qui, en 1839) 
n'avaient été que de 4,000 tonnes, se sont él^ 
vés en 1844 à 18,600 tonnes. 



Le Marylandnecorapte qu'une seule ligne 4^ 
canal. Elle est établie dans l'intérêt de cet Étal 
comme dans celui de la Virginie et de Penn- 
sylvania , tant pour mettre en coinmunicatiop 
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I4 Mvjgatiûii de la rivière du Potomac avec les 
bassins houillers de rAlIeghany-County prés 
CttoiiNsrland , que pour porter la navigation 
int^eure depuis l'Atlantique jusqu'à TOhio 
même. L'entreprise est exécutée par la com- 
pagnie du 

Che9apeake4)hiù'Canal , qui a reçu la sanction 
des corps législatifs des trois États intéressés ^ 
ainsi que celle du Congrès, étant entendu 
que les souscriptions ci^après aideraient à la 
constitution du fonds social, savoir: 1^ \ mil- 
lion par les États-Unis, ^ 1 million par la 
ville (de Washington , fi 6 millions par l'État 
de Bfaryland, fi 250,000 par la Virginie, 
fi 250,000 par la ville de Georgetown, et au- 
tant par Alexandria ; en tout , fi 7,760,000. La 
ligne du canal commence à Georgetown situé 
sur le Potomac, à une lieue de Washington- 
Ci ty, et en suivant la rive gauche de la ri- 
vière, passe par Harpers - Ferry , Williams- 
port, Hancock et Oldtown pour se diriger 
versCumberland et le bassin houillerdes mon- 
tagnes d'Alleghany. A partir de là, la ligne 
doit gagner Pittsburg sur rOhio par les ri- 
vières de Youghiogheny et Monongahela. La 
ligne de Georgetown à Pitlsburg mesure 340 
milles y dont environ 108 milles de canal 
sont actuellement achevés , à partir de Geor- 
getown, coûtant ^ 12,300,000 (F. 65, 190,000)- 
Quelques milles de prolongation , dont les 
travaux viennent d'être adjugés à plusieurs 
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eutrepreneni's réunis , sufitront pour atlein- 
(li>e Cumbet-laiid et les bassins houillers. 

La partie du canal achevée a 60 pieds da 
lai^esurG pieds de profondeur; les écluses, 
de 8 pieds d'élévation y ont 100 sur 15 pieds. 

Plusieurs branches se ratlachcrontùce canal, 
savoir : les 

MaryUmd- Canal ou Baltimore -Junciioii- Canal, 
continuant la navigation depuis Georgetown, 
par noe ligne transversale .jusqu'à Baltimore ; 
17 milles. 

AtexandHn-Canal , s' étendant depuis le point 
extrême-sud du Chcsapeake-Obio-Canal, à 
Geor^town, jusqu'à Alexandria; 7 ^milles. 

Watldtigton-Branch , petite ligne de 1 ^ mille, 
depuis la vi lie de Washington j usqu'aux bords 
de la rivière du Potomac, afin de faire profiter 
la ville de "Washington d'une manière plus 
efficace du bénéfice du Chesapeake-Ohio-Canal 
combiné avec la navigation du Potomac. 
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VIRGINIA. 



La Virginie ^ en tête de ceux des États appe- 
lés généralement les États du Sud de l'Union, 
»t limitée : au nord, par la Pensylvanie et 
le Potomac-River , qui la sépare du Maryland ; 
k Test , par l'Océan ; au sud , par la Caroline- 
lu-Nord et le Tennessee ; à l'ouest et au nord- 
>ue8t, parles États de Kentucky et d'Ohio. 
La superficie de son territoire mesure 64,000 
milles carrés (16,556,800 hectares ), couverts 
fune population d'environ 1 ,300,000 âmes , 
lent 450,000 esclaves. 

Une grande partie de Touest de la Virginie 
^t occupée par les montagnes d'AIIeghany; 
3ntre les Âlleghanys et l'Atlantique , le ter- 
rain est très-fertile et particulièrement propre 
i la culture du tabac , mais souvent épuisé. Les 
montagnes renferment de grandes richesses 
minérales, de l'exploitation desquelles on s'est 
peu occupé jusqu'à présent; outre tous les mé- 
taux, le charbon y est trouvé en grande 
quantité, et les sources d'eau salée et d'eau 
minérale de toute espèce y abondent. 

La partie inférieure delà baie de Chesapeake 
baigne de ses eaux les côtes de l'Est de laVirgi n ie, 
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sur lesquelles est située la ville de Norfolk, 
avec un tort beau port, qui en a fait la ville la 
plus commerçante de l'État. Lesvillesde Rich- 
mond et Petersburg sont en première ligne 
sous le rapport de l'iinportancctlc la popula- 
tion. Richmond , situé sur le James-Kiver, est 
la capiLdc, avec 25,000 habitants. 

Les exportations de *'Ktat de Virginie se tout 
élevées, en 1840, à ^4,778,000, et les impor- 
tslions à fS 545,000. 

L'industrie s'occupe particulièrement du 
tabac et de la conversion des céréales en farine. 
On estime que les manufactures de l'État en 
gënérnl emploient un capital de fi ii millioni. 

Parmi les rivières que possède la Virginie 
et qui oITi-cnl à son commerct: des voies navi- 
gables, les principales sont les : 

Potomac, formant la limite entre la Virgi- 
nie et le Maryland; James-River, d'une lon- 
gueur de 500 milles (804 kilom. } > navigable 
sur une distance de 120 milles pour des sloops, 
et pour des boats plus loin, versant daosU 
baie de Ghesapeake; Appomattox, 130 milles 
(200 kilom.) de long , navigable depuis Peten* 
burg, et tombant dans le James-River; K«- 
nahwa-River , avec sa source dans la Caroline 
du Nord, traversant l'ouestdelaVirginiepour 
verser dans l'Ohio, pi"ès de Point-Pleasant. 

L'occupation de la Virginie par des blancs 
remonte à l'année 1G07, où la première colonie 
fut établie par des Anglais à Jamestown, sur 
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le jMnw-Rîver; «Iki resu Mn» la dominnUon 

anglaise jusqu'au comraencement de la guerre 

4*iRdépea()anpe. La première eonstîtotiop de 
ee pey» date 4e 1770 ; elle a été amendée 
en 1 030 par vw convention dn peuple a^ 
eeinblé à cet effi»t. 

Par un acte du 5 février 4 81 6 » la législature 
de r£tat oi^nisa un bureau de travaux: pu« 
blici et constitua un fonds destiné aux amé* 
lîorations intérieures {intermlimpraimneHU) , 
lequel fonds est formé par les revenus de capi- 
taux que rÉtat a engagés dans certaines ban^ 
qi|M et dans la construction de quelques 
grandes routes. Les membres de ce bureau 
sont autorisés à souscrire pour le compte de 
r£(atf dans telles entreprises et dans telles pro- 
portions que le corps législatif désigne ^ pourvu 
que les 3/5 du fonds nécessaire à l'exécution 
dp but proposé soient versés par les parties 
privées* 

li'iBtati par suite de ces dispositions, est de- 
venu actionnaire de différentes compagnies et 
jouit, en cette qualité, des avantages conférés 
aux actionnaires en général. Le montant pour 
lequel l'État est intéressé dans ces entreprises 
s'élève aujourd'hui à près de 4 9 millions. 

L'ouvrage le plus important en voie d'exécu- 
tion en ce moment est la canalisation et réu- 
nion des rivières de Kanawha et de James. La 
première verse ses eaux dans rOhio; la se-' 
conde, après avoir parcouru une assez grande 
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étendue de l'intérieur , tombe dans TAllan- 
tique. 

Cest donc encore une réunion de la mer aux 
eaux de rintérieur qu'il s'agit d'opéi-cr pour 
la Yii^inie, comme le Massachusetts a sa ligne 
depuis Boston, à travers le New-York, jus- 
qu'au lac Érié; comme New -York, depuis 
sa métropole, possède une double ligne de 
fer et de canaux aux lacs de l'Ouest; comme 
la Fensylvanie a établi ses lignes de canaux 
et chemins de Tcrdepuis Philadelphie a Piiu- 
bui^; comme, enfiti, h Maryland poursuit 
la réalisation de ses I nés de canal et decIie- 
min de fer depuis Bail imore par Cumberlaiid 
à rOhto. 

Les travaux de l'union des rivières de James 
etKanawba avaient été commencés par l'État^ 
mais en 1835, ils furent cédés à une compa- 
gnie particulière en échange de 10,000 actions 
de son fonds social et avec rengagement, delà 
part de l'État, de souscrire pour ^ 2 raillions 
supplémentaires dans l'entreprise. 

Dans la partie de l'Est, nous trouvons une 
ligne de fer depuis la frontière du Nord jus- 
qu'à celle du Midi, avec des embranchements 
vers différents points, à droite et à gauche; 
la partie de l'Ouest et même le centre delà 
Virginie se trouvent jusqu'à cejour sans voies 
de communication du nouveau système, et 
souffrent sérieusement par suite de cet état 
de choses. 
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CHEMINS DE FER. 

Nous avons quitté la ligne de TAtlantique à 
Ij^aahington-Gity; à partir de là, la route de 
«ils est interrompue et remplacée par la na- 
r^alion du Potomac jusqu'à Aquia-Greek^ où 
'en rencontre un bras de la ligne qui, de- 
mis Fredericksburg , conduit à Richmond , 
Piefaenbui^ et dans la Caroline du Nord. CSette 
nterruption d*une des plus grandes routes 
ierrées , par une rivière dont la navigation est 
mn^rait gênée par les glaces, mérite toute l'at- 
mtion des différents Ëtats, car tous ont le 
nème intérêt à l'établissement de la ligne eon- 
imie de l'Atlantique ; et comme la construc^ 
ion d'un chemin de fer depuis Washington 
i Frederiksburg parait offrir de trop grandes 
lifficultés pour permettre à l'industrie privée 
m à l'État de Virginie de l'entreprendre, il 
lera peut-être un jour décrété par le Congrès 
|ue cette jonction devra être faite aux frais des 
Ëtats-Unis réunis. 

La ligne de TAtlantique, en ce qui concerne 
e contingent de la Virginie, est formé sur 161 
nilles (259 kilom.) par trois compagnies. Le 

Bichmond'Fredericksburg'Polomac R. R. est Ten- 
treprisederune;leRichmond-PetersburgR.R., 
îelle d'une autre ; enfin , le Petersburg-Roa- 
doke R.R.y celled'une troisième compagnie. Le 
premier de ces chemins de fer a une longueur 
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de 75 liiiilfs ( TiU lilom.) depuis le Potontac 
jusqu'à Iticliruond. Un y trouve quelques beaux 
travaux d'art; les courbes et les pentes sont 
eDgt^dëriil modérées. Lavoiedcfer cons'isteen 
uoe double lic;ne d'un rail eD bois couvert 
d'une bande de fer plat de 1 4 mill. d'épaisseilt, 
pesabt 5 à kilom. par mètre, semblable 
aux rails usités dans les États du Sud. 

Ce système deconsti'uction paraît avoir été 
itnpDsë par l'état des tiiiances des difleimtcs 
compagnies qui, dans le midi des ËtatS'Uuis, 
ont établi des chemin do fer; il n'est pas ù 
douter toutefois que i ou tard le rail plat ne 
•oit remplacé par meilleur modiste sar 

toutes tes lignes où les :%veiius permeltront ce 
changement. Cela a même déjà eu lieu partielle- 
ment Sur quelques lignes de la Virginie. 

Le coi'it du Richmond-Frcdericksburg-Po- 
tomac R. R., y compris un embrancfaemedt 
de 4 milles se détachant de la ligne prind* 
pale pour se diriger vers les mines de char- 
bon de Decp-Run, a été de * 1,454,000 
( F. 7,700,200), avec tout le matériel d'exploit*- 
lion. Les recettes brutes opéi ces sur ce chemin, 
pendant ta dernière année d'exploitation finis- 
sant le 1" avril t845, s'élèvent à -^ 185,243, 
ayant laissé un revenu net de A 85,688, soit 
environ 6 ; du capital employé. 

Nous annexons à la fin de ce volume l'acte 
du corps législatif en vertu duquel le Rich- 
mond''FrederiGksburg-^Potoniac R. R. a été 
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établi. Cette charte, avec celle du Reading R. R. 
(en Pensylvanie ) dont nous avons également 
annexé la copie, peut être considérée comme 
type de la teneur principale des actes qui, 
aux: États-Unis , concèdent la construction de 
chemins de fer. 

A Richmond la ligne rencontre le 

Richmond'Peiersburg R. R. , d'une longueur de 
23 milles (37 kilom.), formant continuation 
jusqu'à Petersburg. Le pont qui , à Richmond, 
conduit le chemin de fer sur le James-River 
est un des plus gigantesques travaux de ce 
genre aux Etats-Unis ; sa longueur est d'envi- 
ron 3000 pieds (900 mètres) , et sa plate-forme 
se trouve 60 à 70 pieds au-dessus du niveau 
de la rivière. Les dépenses de construction de 
cette ligne ont été de ^ 950,000 (F. 5,035,000), 
y compris ^ 95,000 employés , depuis l'achè- 
vement des travaux, à remplacer sur une 
grande partie le rail plat par un rail du mo- 
dèle H. 

Les alignements de Richmond-Frederiks- 
burg-Potomac R. R. sont beaux , et la pente n'y 
dépasse pas 0",0057par mètre en maximum. 

Voici le résultat de l'exploitation de la der* 
nière de ces lignes pendant l'année expirant le 
<•' février 1845. 
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/Iteetttt. 
Pour tnnsport de marchandises A 65,9SB.S3 

— de voyngeurs 44,68118 

— dedijpéchos 45,iOO.« 

ToUil A 12MT0.8I 

Dépemti. 

Frais de tntcliim : solaire, combusli-^ 

Wfl (JH!,70*.Û 

Frais d'entrelien du maté- 
riel 8.i«.3 

Bntrelien de lu voie de K A i0.9Ti.3J 

fer, elc (5,067.Gof 

Frais dans le^sUilion.-. . . . 6,3ï6.i5l 

Fraisgénërnm t.SlIO.OOl 

Dépenses diverses î,8T7.(0/ 

Revenu nel t^73,898.it 

Soit F. 386,362.05. 

A Petersbiirg la ligue de 1er se joÎDt au 
Petersbttrg - Roanoke R. R. , de 63 milles 
"(101 kiloni.), s'éteiidant depuis cette ville, 
sur un sol nivelé iiaturclleitient, à travers 
les comtés de Chesicrficld , Sussex et Greens- 
ville, jusqu'aux bords de la rivière de Roa- 
uoke, à un point situé en face de Weldoo- 
Près de sa Hmile méridionale, la route se 
lie, d'un côte , au Wilmington-Raleîgh R. R-, 
dans la Caroline du Nord, et, de l'autre, 
elle est mise en communication avec le fia- 
leigh- Gaston R. R., par la petite ligne de 
jonction de Greensville. Le terrain sur lequel 
le Petersbuig-Roauokc est établi, a été favo- 
rable à la construction , comme toute la partir 
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de r£8t de la Vilenie. Ce chemin n'a aucune 
courbe d'un rayon de moins d'un demi-mille. 
Le coût en a été de 4[ 800,000. 

GreenmAUe-Roanoke R. R., de 18 milles, a» 
ainsi que nous venons de le dire , pour but 
de souder le Petersburg*Roanoke R. R. au 
Raleigh- Gaston R. R. en Caroline. 11 se dé- 
tache du premier à quelques milles au sud de 
Heiksford , en Greensville-County, et se ter- 
mine à Gaston, où il rencontre la ligne à la-* 
quelle il sert de moyen de jonction. Coût : 
S 284,000. 

L'exploitation, en 1844, a fourni 4(25,368 
de recette brute. Les dépenses d'exploitation 
ont été de ^f 1 6,620. Le revenu net a été jus- 
qu'à présent employé à éteindre successive- 
ment un emprunt contracté. 

Deux embranchements se rattachent à la 
ligne de rAtlantique, en Virginie, savoir : 

1* Le Louisa R- R. , partant du Richmond- 
Fredericksburg R. R. , à 24 milles de Rich- 
mond, pour s'étendre dans une direction ouest 
jusqu'à Gordensville en Orange-County , pas- 
sant par Louisa-Court-House et Newark. La 
longueur entière de cet embranchement est de 
49 milles ( 78 kilom. ) , coûtant environ 
^ 400,000. 

2* Le City-Poini R. R., conduisant depuis 
Petersburg , le long de la rivière d'Appo- 
mattox, à City-Point , sur le James-River. 
Cette branche de 12 milles, coûtant environ 

33 
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,j( 300,000, est d'une graade importance pour 
les affaires de navigation <lc Petersburg, (|ui, 
avant cet clablissemenl, avaient dépendu uni- 
quementdes'i^/Kers de l'AppomattoX} le» eaux 
de cette rivière ne permettant que la naviga- 
tion de bateaux légèrement cliargés jusqu'à 
Eetersburg, 

A Man(!hester, situé sur le James-River en 
face de Richmond, commence le 

Qieêterfield It. /t., allant aux mines de 
houille bitumineuse de Chesterficld , à environ 
13f millesdedistance. A l'approche du bas&io, 
plusieurs bras se détachent de la ligne prin- 
eipalC' vers les diETcrentes directions d'ex- 
traction. Coût : ^ 8000 par raille à une voie de 
fer. 

Au terminus-sud du Fetersburg-Kalcigh ll.R. 
l'opère la jonction du 

PorUtnoutk-Roanoke R.IÎ., qui, depuisceder- 
nier point, se dirige au nord-est, à travers les 
comtés de Southampton, Nanscraond, à rior- 
folk. Longueur : 78 milles (125 kilom.)- Coût: 
^1,454,ni (F. 7,707,106.30). 

Le Winchester - Potomac B. B., en Vit^inic. 
d'une longueur de 32 milles , a été cité dans 
le chapitre du Maryland, à l'occasion de la 
ligne de l'Ouest de cet État et de ses embran- 
cliements. 
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GàNAUX. 

La seule entreprise de cette nature en Vir- 
ginie qui mérite une attention sérieuse est celle 
le la réunion des rivières de James et de Ko- 
mwha. Ce qui était à exécuter dans cette opé- 
ration , par le moyen d'un canal , est presque 
entièrement achevé. Le canal , qui depuis Rich- 
mond doit se diriger vers le North-River (en 
Elockbridge-G)unty) , est aujourd'hui livré à 
la navigation jusqu'à la ville de Lynchburg. Il 
!8t encore incertain de quelle manière la voie 
lera continuée depuis l'embouchure du North- 
fliver. Deux projets sont en discussion : l'un , 
continuant le canal jusqu'à Covington , pour 
le là , par un chemin de fer au travers des Âl- 
eghany, gagner Greenbreier-County et le 
ïLanawha-River ; l'autre projet poursuit le 
»inal sur une distance moins longue. 

Quel que soit, du reste, le tracé qui sera 
tdopté, lentreprise portera de grands avan- 
ages à des contrées qui jusqu'à présent sont 
*estées, pour ainsi dire, dans l'oubli le plus 
;omplet. 

Avant de terminer, nous avons encore à 
aire mention du 

Dismal-Sivamp-Canal y établi pour réunir la 
)aie de Ghesapeakc au Sound d'Albemarle , 
tendant ainsi la distance des moyens de com- 
nunication par les baies et détroits que la 
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nature a créés sur le littoral des Ëtats-Uais. 
Le canal , qui a 23 milles de longueur, a coûté 
^ 879,000. Son bief de partage est à 1 6 ^ pieds 
(4", 95) au-dessus du niveau de la mer. 

P usieurs travaux d'art exécutés sur les 
Roa loke, Rivanna et Slate-River ont amé- 
liore ' !■" — *■ — -■- -- !9 rivières. 
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CAROLINE-DU-NORD. 



Cet État, d'une superficie de 48,000 milles 
carrés (12,447,600 hectares), est limité au 
nord par la Virginie, à Test par TAtlantique , 
au sud par la Caroline du Sud, et à Touest 
par rÉtat de Tennessee. Sa population est de 
753,419 âmes, dont 245,000 esclaves. 

Le long de la côte de la Caroline du Nord 
s'étend un banc de sable séparé de la terre 
ferme par une série d*étangs et de canaux na- 
turels, dont la navigation est quelquefois dif- 
ficile; parmi ces passes , celle d'Ocracoke est la 
seule navigable pour de grands bâtiments. La 
côte est en général formée par une terre in- 
certaine n'ofirant aucun port sûr aux naviga- 
teurs; aussi la plus grande partie du com- 
merce de la Caroline du Nord est faite par la 
Virginie, la Caroline du Sud, la Géorgie et le 
Tennessee. Les caps de la Caroline, particu- 
lièrement celui de Hatteras , sont d'une navi- 
gation dangereuse. 

La cote est peu élevée au-dessus de la mer, 
et là où il n'y a pas de marais, la terre est 
sablonneuse et pauvre, couverte de sapins 
d'une giaiulc laille qui fournissoîit du gou- 
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dron, de la poix, de la térébcnUiiae et des 
planches. 

Du côté de la Virginie est situé le Dismnl- 
Harais, de 30 milles de long sur 10 de large, 
traversa pnr des travaux de canalisation dont 
nous avons parle au précédent chapitre. Un 
autre marais, celui de l'Alligator, couvre le 
terrain situé entre les sounds d'Albemarleet 
dePamlico, avant un lac nu milieu. Il a ét^ 
estime que plus de 2 n liions d'acres (800,000 
hectares) de terre ri' e et productive pour- 
raient être gagnés dan la Caroline du NorJ 
par le dessèchement des marais. A l'ouest, le 
paya est élevé, quelqu bis montagneux, mais 
fertile et propre à la ( Iture du (abac , du rii 
et du coton. 

Les montagnes de la Caroline contiennent 
de For et du fer : dans le tableau de l'in- 
dustrie du pays, nous remarquons l'industrie 
minérale employant 400 hommes à produire 
annuellement de l'or pour la valeur d'environ 
H 300,000, et 500 hommes , dans 8 hauts-roui^ 
neaux et 43 forges, occupés à fabriquer un 
millier de tonnes de fer en barres. 

L'industrie en général n'emploie, du reste, 
qu'un capital de t$ 4 millions. 

Les principales rivières de la Caroline du 
Nord sontles : Chovvan, 400 milles (G43 kilom.) 
de long , et navigable pour de grands bâtiments 
jusqu'à Murfreesboro (près de la frontière de 
la Virginie ) sur le Meherrîn , la principale des 
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trois branches qui, par leur confluent, forment 
le Ghowan ; Roanoke , prenant sa source en 
Virginie .et tombant, comme le premier, dans 
la baie d'Albemarle ; Neuse , versant ses eaux 
dans la baie de Pamlico; enfin , Gape-Fear-Ri- 
ver, la plus large rivière de l'État, de 280 milles 
de long , coulant dans TAtlantique, avec 1 1 
pieds d'eau, jusqu'à Wilmington, situé à 40 
milles de la mer, la place la plus commerçante 
de r£tat. La capitale de la Caroline du Nord est 
Raleigh, dans l'intérieur. 

La première colonie de la Caroline date de 
1660, établie par des émigrants de la Virginie 
que des persécutions religieuses avaient fait 
abandonner ce pays. Plusieurs essais de colo- 
nisation faits avan t cette époque avaient échoué. 
En 1663, la Caroline a été transférée à lord 
Glarendon, qui lui procura une constitution 
de gouvernement. Le magistrat en chef était 
appelé palatin ; il y avait une noblesse hérédi- 
taire et la chambre législative portait le nom 
de parlement. Cette constitution fut abolie en 
1693, et en 1729 la couronne d'Angleterre 
acheta des habitants le pays entier pour 1 7,500 
livres sterling. Le roi immédiatement le par- 
tagea en deux parties, avec les noms de Caro- 
line du Nord et Caroline du Sud, telles qu'elles 
existent encore aujourd'hui. La constitution 
actuelle de la Caroline du Nord a été adoptée 
en 1776 et modifiée en 1835. 
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CHEMINS DE FER. 

Nous connaissons, par le chapitre précé- 
dent , le point de départ des rail-roads de 
laCnroline du Nord : ils se ratiachent aux che- 
mins de fer de la Virginie et sont au nombre 
de deux; savoir : le 

ffitmiiigton-Italeiffli fi. fi. , s étendant depuis 
la ville de Wilmingtoii, au sud de l'État, jus- 
qu'à Weldon sur le Roanoke-River, où il s'unit 
aux Portsmouth-Roanoke R. R. et Petersbui^ 
R. R. Il a une longueur de 161 milles (259 
kilom.). 

Conformément aux ternies d'une charte de 
1833, la compagnie propriétaire de cette ligne 
était engagée de conduire )e chemin de fer de- 
puis Wilmington à Raleigh, la capitale de 
l'État. Un amendement à cet acte , passé 
en 1835, autorisa la compagnie, en portaot le 
capital social à ,S 1,500,000 , de changer de di- 
rection , et de pénétrer, par un tracé direct, 
jusqu'au Roanoke; ce qui a eu lieu réelle- 
ment. La compagnie n'a pas moins conservé le 
litre de celle de Wilmington-Raleigh R. R. Le 
chemin de fer commence dans la ville de 
Wilmington et se dirige par les comtés de 
DupUn,Lenoir, Green,Edgecombc et Halifax, 
à Weldon. Commencés en octobre 1836, les 
travaux ont été achevés en mars 1840. 
22; millesconsistent en courbes, et 138 l-milles. 
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en lignes droites; une de ces lignes droites me- 
sure 47 milles. Le rayon des courbes les plus 
étroites est de 3,730 pieds; mais la plupart des 
rayons ont 12,000 et 30,000 pieds, une des 
courbes a même 67,240 pieds T environ 20 ki- 
lom .)• Ce tracé a été ainsi obtenu par les facilités 
qu'offre le terrain. L'inclinaison la plus forte 
est de 30 pieds par mille (5 millim. par mètre). 

Le Wilmington-Raleigh R. R. forme une 
maille importante de la ligne de l'Atlantique, 
qui se trouve interrompue à partir de Wilming- 
ton , la communication avec Gharleston , dis- 
tant de Wilmington d'environ 190 milles, 
n'étant pas encore établie par les rails. Nous 
pouvons presque dire que Wilmington est le 
point d'arrêt provisoire de la ligne de l'Atlan- 
tique, car les chemins de fer que nous ren- 
controns plus au sud ne se relient pas encore 
parfaitement entre eux, au point de pour- 
suivre la route ferrée sans solution de conti* 
nuité, jusqu'au golfe du Mexique. En addi- 
tionnant la longueur des différentes lignes de 
fer qui, depuis Portland, en Maine, jusqu'à 
Wilmington , dans la Caroline du Nord , con- 
courent à former la grande ligne du littoral , 
nous trouvons une distance d'environ 800 
milles, soit près de 1 ,300 kilomètres. 

Voici les résultats obtenus en 1844 par la 
compagnie du Wilmington-Raleigh R. R., qui 
exploite en même temps le service des bateaux 
à vapeur entre Wilmington et Gharleston : 
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BieNtes pour Iraospnrt sur le rliemin do (Or. ft 4M,(U^4 

— — baleaux à vapeur. irr,WW.a* 

Total ^ S88,i>3.H 

Dépenses de Ujutes espaces Sli.04i.3a 

Revenu net & 7i>,3S9.i5 

Le lîaUigh'Gaslon R, li. , réuDÎ par le Greens- 
ville R. R. aux chemins de fer de la Vii^inie, 
conduit depuis Gaston ù Raleigh. Longueur : 
85 milles (136 kilom.), et coût : ^1,360,000 
(F. 7,208,000). Le pi etexiatede poursuivre 
cette route depuis Haieigb Jusqu'à Colunibia, 
dans la Caroline du Sud. La ligue de Coluni- 
bia depuis Raleigli. en abaudouiiant la direc- 
tion de Wilmington , ferait ainsi le prolou- 
gement de la grande ligne de l'Atlantique, 
à partir de Raleigh , par un trace plus direct. 



La Caroline du Nord ne possède pas de ca- 
naux qui méritent d'être cités ici, excepté quel- 
ques travaux de canalisation entrepris pour 
l'amélioration de la navigation des rivières de 
Roanoke, de Cap-Fear et de quelques autres. 
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CAROLINE-DU-SUD. 



Les frontières de cet État sont : au nord la 
Giroline du Nord» à l'est et au sud-est l'Atlan- 
tique, et au sud-ouest la Géorgie ^ de laquelle 
la rivière de Savannah la sépare. Son terri- 
toire mesure environ 25,000 milles carrés 
(6,450,000 hectares), avec une population de 
594,398 âmes , dont 350,000 esclaves. 

Le long de la côte s'étend une série d'iles et 
d^ilots entre lesquels et la terre ferme la navi- 
gation est facile. Le sol de ces îles produit une 
belle qualité de coton. Le territoire de la Ca- 
roline du Sud se divise , par sa configuration 
même, en deux parties, savoir : la partie 
basse et la partie haute. La partie basse for- 
mant la côte règne le long de TOcéan , sur une 
distance de 80 à 100 milles vers l'intérieur, 
couverte de forêts de sapins épaisses , inter- 
ceptées par des terrains marécageux, qui, 
comme les bords des rivières, produisent du riz 
d'une qualité excellente, La partie élevée est sé- 
parée de l'autre par une rangée de petits mon- 
ticules de sable superposés, sur une largeur de 
50 à 60 milles. De l'autre côté de ces mon- 
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tagDes de sable se trouve un plateau d'un sot 
parfait. K la distance de 350 kilom. de la 
ville de Charleston , située sur l'Atlantique, 
l'élévation de la partie supérieure de la Caro- 
line du Sud atteint 800 pieds au-dessus du ni- 
veau de la iner. 

Les produits principaux , à côté des céréales 
et du tabac, sont le coton et le riz, dont de 
grandes quantités sont exportées. La produc- 
tion annuelle du coton s'élève à 30,000 tonnes 
etcelledu riz à 32,000. La Caj-otine du Nord 
fournit annuellement 25,000 tonnes de coloD 
et 14,000 tonnes d(; riz. 

La partie supérieure de la Caroline du Sudest 
traversée an nord pnr la chaîne des Allegbanys, 
qui compte sur ce point plusieurs montagnes 
élevées, entic autres la T Me Mountain , 4,000 
pieds (1,200 mètres) au-dessus du niveau de la 
mer. Ces montagnes renferment des minerais, 
particulièrement de l'or et du fer. L'or y est 
trouvé en moindre quantité que dans la Caro- 
line du Nord. Le montant des capitaux em- 
ployés généralement dans l'industrie et les 
manufactures est de ;V 4 millions environ. 

La Caroline du Sud, avec un territoire et 
une population moindres, est plus impor- 
tante sous le rapport commercial et Jouit en 
général d'une pins grande richesse que sa 
sœur voisine. 

Les exportations ont été, en 1840, de^lH 
millions, et les importations de ^2 millions. 
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Plusieurs rivières parcourent la Caroline , 
portant leurs eaux à l'Atlantique. Les plus in- 
téressantes sont : Pedee-River , avec sa source 
dans la Caroline du Nord , navigable sur une 
diçtance de 130 milles (209 kilom.); Santee, 
formé par les rivières de Wateree et Congaree, 
Clément navigables pour le même trajet; 
Edisto, navigable pour des boats jusqu'à 100 
milles ; enfin , le grand Savannah^River bai- 
gnant de ses flots toute la frontière de Touest 
de rÉtat. 

La plus importante ville de TËtat , sous le 
rapport commercial, est Charleston^ située 
snr l'Atlantique et au confluent de deux petites 
rivières appelées Ashley et Cooper-Rivers, avec 
un port dont l'entrée est toutefois rendue dif- 
ficile par un banc de sable. Le tonnage du 
commerce de Charleston a été, en 1840, de 
30,000 tonnes. Cette ville prend le neuvième 
rang parmi les villes de grande population 
aux États-Unis, comptant 30,000 habitants, 
dont 15,000 esclaves. Outre les moyens qu'elle 
possède pour communiquer par l'intérieur 
avec les Etats du Nord , il y a 3 lignes, for- 
mées par 1 5 bricks et navires , effectuant un 
service régulier par mer, à départs fixes, 
entre cette ville et New- York. 

Georgetown et Beaufort sont des ports de 
second ordre comme importance commerciale, 
quoique le port de Beaufort, sur Tîle de Port- 
Royal , soit le plus beau de l'État. 
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Cohiiitbia, à l'intérieur, est la capitale (If 
l'État, avec 4,000 habitants. 

La première colonie de la Caroline du Sud 
a élè formée en 1GT0; neuf années plus laiil, 
fut fondée la ville de Charleston. En 4690, 
une colonie tle réfugiés français , exilés tk 
leur patrie par l'édlt de Nantes, se fîxa dao^ 
ce pays, que leurs descendants occupent e»* 
core at s avons dit , au clia- 

pître précédeni . la Caroline , entre les 

mains du gouvern t anglais , a été parta- 

gée en deux pari que par suite de cell* 

division la Cs Sud a été formée. Une 

première coi late de 1775 ; celle ao- 

tuellementen i îst de l'année 1791 



CHEH1»S DE FER. 



'1 



La ville de Charleston sert de point de dé- 
part à une ligne de fer qui, en traversaDt b 
Caroline, le Tennessee et le Kentucky, »t- 
teindra Louîsvilte et Cincinnati sur l'Ohio. 

Les routes de fer que la Caroline du Sud 
possède actuellement en état d'exploitatiou , 
sont les deux suivantes, savoir : les 

South - Carotina R. R.» qui corameuce à Char- 
leston, passe, à 28 'milles de là, les eaux de 
TAshley-Hiver, à 7 railles plus loin les marus 
du Four-Holly, à 65 milles la rivière d'£- 
disto, et poursuit son cours dans une direc- 
tion ouest jusqu'à la ville de Hamburg, située 
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sur la rivière de Savannah» en face d'Âu- 
gusta en Géorgie. Sa longueur entière est de 

1 36 milles (218 kilom.). 

Aux États-Unis , les chemins de fer rempla- 
cent les grandes routes; et, ainsi qu'en Eu*^ 
rope , les centres de population se sont fixés 
le long des grandes routes tracées, nous voyons 
aujourd'hui dans ce nouveau pays, des villes 
et villages s'élever sur les bords des chemins 
de fer. Depuis que le South-Carolina R. R. 
existe, plusieurs villages ont été construits 
le long de la ligne. Parmi ces créations on 
compte Beesville, Summerville, Branchville, 
Midway, Blacksville et Âken. 

Le terrain a beaucoup facilité l'établissement 
du South-Carolina R. R. : la direction du tracé 
est généralement droite, et là où il y a des 
courbes, elles ont un rayon très-étendu; le 
profil est presque toujours de niveau , sauf sur 
un seul point , aux montagnes situées entre 
les rivières de Savannah et d'Edisto, où il existe 
un plan incliné pour l'exploitation duquel 
est en usage une machine fixe. Le rail plat , 
attaché sur des longuerines de 6 sur 1 pouces, 
est employé partout; les longuerines repo- 
sent généralement sur des pilotis qui entrent 
très-profondément dans la terre, particuliè- 
rement dans les marais traversés par la ligne 
où souvent le chemin de fer ressemble à un 
pont continu, les pilotis portant la voie pour 
ainsi dire suspendue. 
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Tout le bâti et la base de la voie sont faits 
moyennant des troncs d'arbres et de la terre, 
sans gravier ni pierres cassées, ces contrées n* 
possédant que peu de pierres. Les construc- 
tions en bois exposées à la pluie sont revê- 
tues d'une couche de goudron. Là où les fon- 
dations «ont en glaise dure, des traverses en 
bois, posées sur la terre, supportent les 
rails de buis et de fer; là où le sol est d'uDe 
nature moins ferme, des fondations d'arbres 
couchés parallèlement sous ta voie supportent 
les travei-ses sur lesquelles est adaptée la voie 
de fer; enfin, là où le sol est trop mobile 
pour permettre ces fondations , on a em- 
ployé des pilotis port nt les traverses. Oîùt: 
41 1,800,000 (F.y,54( 000). Commencée en 
1830, Ifi construction de cette ligne a été 
achevée en 1 834. Depuis cette époque , elle i 
été vendue pour -S 2,4-00,000 à la comprit 
qui, en 1836, s'est formée pour l'établissement 
d'une roule de fer depuis Charleston à l'Ohio, 
et à laquelle le South-Carolina R. R. servira 
de tète, avec son embranchement de Colum- 
bia. 

Nous avons dit, au chapitre précédeot, 
que le projet existait de continuer la ligne 
de fer depuis Raleigh jusqu'à Columbia.et 
de relier ainsi la partie septentrionale de U 
ligne de l'Atlantique à celle du sud. En atten- 
dant que cette œuvre soit réaUsée> le South- 
Carolina R. R. forme le premier anneau <k 
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la partie méridionale de la ligne de l'Atlan- 
tique. 

BranchviUe^Columbia R. R. , embranchement 
du South-Garolina R. R., se détache à Branch- 
ville ^ à une distance de 62 milles de Charles- 
ton, pour, dans une direction nord-ouest, à 
travers Orangeburg-District, gagner Colum- 
bia, la capitale de l'Ëtat. Cette route, d'un 
coût de ,5(1,500,000 (F. 7,950,000), est égale- 
ment aujourd'hui la propriété de la compagnie 
du 

LomMle, Gncinnati-CharlesUm R. R., autori- 
sée, avec le privilège d'établir également une 
banque , en 1 836 , par les corps législatifs des 
États de South - Carolina , North-Carolina, 
Tennessee et Kentucky, pour construire une 
voie de fer depuis Charleston jusqu'à Louis- 
ville et Cincinnati. Les routes de fer exis- 
tantes aujourd'hui dans la Caroline du Sud 
formeront le commencement de cette ligne 
qui, depuis Columbia, continuera par la vallée 
du Broad-River et celle du French-Ri ver jus- 
qu'à Knoxville en Tennessee. A partir de là , le 
tracé s'étend, par Newport et Lexington, jus- 
qu'aux bords de l'Ohio, en face de Cincinnali, 
en se rattachant à Lexington au chemin de fer 
qui, depuis cette ville, conduit dés à présent 
à Louisville. La longueur entière de la ligne 
sera de 71 8 milles, soit 1,155 kilomètres; elle 
sera la plus longue ligne transversale depuis 
l'Atlantique aux rivières de Tintérieur. 
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n est aist- de se rendre compte 4^ ravanlage 
que rétablissement de cette ligne importante 
apportera à la production des États de Ten- 
nessee et Kentucky et au commerce de la Caro- 
line du Sud. Charlestou attirera sur son mar- 
ché uoe grande quantité des produits qui sont 
atyourd'hui , avec moins de succès, dirigés sur 
la Nouvelle - Orléans par l'Ohio et le Missis- 
sippi et les rivières qui s'y embranchent 

En attendant que cette route directe soit 
construite, le centre de l'État de Tennessee 
sera mis incessamment en communication 
avec Charleston par la navigation du Ten- 
nessee et les chemins de fer de la Géorgie. 

Voici les résultats de rexploitation duSoutb- 
Carolina R. R, avec son erabraucheoieut, 
en1S43: 



Recettes. Du 4" janvier au 30 juin sur le South-Ciroliu 

B- R d> ni,2it.(S 

Du ("janv.au 30 juinsur le Branchville- 

ColumbiaR.R ii.7iO.T3 

Ens(>nible ^ 215,98i.!l 

Dépenses. Du ("janvierau 30 juinsur -j 

le South-Carolina R.R. 103,U7.76i 

Ou *" janvier au 30 juin [ 133,256.6! 

sur le BranchviUe-Co- \ 

biaR. R„. Î0,t08.86/ 

Excédant des recettes sur les dépenaet penduillë 
premier semestre ^ 9t,l$siM 



GABaUBnH>D-8Q]k ^7i 

RectUM. Da 4*' juillet tu 34 décembre sur |e 

South-Carolina R. R ^ 477,074.03 

Do 4" Jallîet au SI décembre sur le 

Branchville-Colombia R. R 49,835.04 

BiMwnble. . . • 4 326,909.04 

Dépenses. Du 4" juillet au 34 déc. sur le South- ^ 
GaroliBft 1. R. (y compris l'aehal, 
de 3 locomotives), . ^hhkfit^Mi 
Du 4" juillet au 34 dé- ) 430,440.68 

cembresurle Brauch- 
Tille-Colymbia Bail- 
Road 48,437.52, 

Eymédant dee recettes sur les danses pendant 
le demlème semestre ^ 96,798,36 



En 1 844 , les recettes et les dépenses constar 
tent un résidu ^ pour le premier semestre, de 
j^ 11 7,597.77 y et pour le deuxième semestre, 
de ^ 140,598.57; ce qui porte le revenu net, 
pour cette année, à environ ^ 260,000. 

Le matériel de cette ligne, quoique aug- 
menté dernièrement, n'est pas en proportion 
avec les transports , dont la grande partie , 
consistant en coton, se présente à la fois immé- 
diatement après la récolte. Pendant les deux 
premiers semc^^tres de 1843 et 1844, 130,366 
balles de coton, et pendant les deux der- 
niers semestres de ces mêmes années , 1 84,329 
balles ont été transportées sur le South-Caro- 
lina R. R. 

Les locomotives faibles , qui étaient d'abord 
en usage sur ce chemin, ont été remplacées 
avec avantage par de plus fortes, sortant des 
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ateliers de MM. Baldwio et Whitney, particu- 
lièrement pour le transport des marchandises. 



Le seul canal qui mérite d'être cité ici est le 
Scattee-^jonal , d'une longueur de 22 milles, réu- 
nissant la navigation de la rivière de Santeeà 
la baie de Charieston. Coût : ,i 700,000. Par 
le moyen de ce canal et des travaux d'amélio- 
ration pour la navigation des rivières de Son- 
tee et G)ngaree, la ville de Coluinbia est mise 
en rapport avec Charieston par une voie na- 
vigable. .^^HL. 
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GEORGIA. 



Les frontières de TEtat de Géorgie sont : au 
nord p le Tennessee et la Caroline du Nord ; au 
nordrest, la Caroline du Sud; à Fest^ l'Atlan- 
tique; au sud , l'État de Floride, et à l'ouest, 
TAlabama. Son territoire est de 58,000 milles 
carrés (1 5,01 4,600 hectares) , avec une popula- 
tion de 691 ,392 âmes, dont 281 ,000 esclaves. . 

Plusieurs tles et langues de terre, situées 
près de la côte de la Géorgie et séparées les 
unes des autres et de la terre ferme par des 
canaux naturels, permettent une navigation 
intérieure le long du littoral pour des bâti- 
ments de cent tonnes. La Géorgie, comme la 
Caroline, a sa partie basse et sa partie élevée. 
Le pays bas est marécageux , sujet aux inon- 
dations ; c'est là que le sol fournit la meilleure 
qualité de riz. La partie supérieure produit 
du coton et des céréales. La production an- 
nuelle du coton est de 81 ,000 tonnes; celle du 
riz, de 6,000 tonnes. 

Les exportations de la Géorgie s'élèvent à 
4 7 millions, et ses importations à ^ 500,000. 
Les principales rivières qui aident aux com- 
munications et aux transports, senties ; Sa- 
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vannah, ayant G00inilles(9G5 kiloro.)(ledcTe- 
loppement, coûtant le long de la limite de Test 
de l'Ëtat, navigable pour de grands bâtimenls 
venant de rAtlantique , jusqu'à Savannah , la 
ville la plus commerçante de l'État, et pendant 
les deux tiers de l'année, à 250 milles plus 
haut , pour des bateaux à vapeur, jusqu'à Au- 
gusta; Altamaha, que des bâtiments de mer 
peuvent également monter jusqu'à Darien, à 
12 milles de l'Atlantique, formé par les ri- 
vières de Oconee et Ocmulgee, dont la pre- 
inière présente une navigation pour des 
bateaux de 30 tonnes jusqu'à Dublin, à 
300 milles (/i82 kilom.) de l'Océan; en6n, 
Flint-Rlver, ayant sa source dans le nord- 
ouest de la Géorgie et rejoignant après une 
course de 200 milles le Cliattaboochec pour 
former l'Apalachicola qui , par l'État de 
Florida , verse ses eaux dans l'Atlantique. Le 
Chattahoochee, bordant Georgia à l'ouest, 
est navigable sur une distance de 300 milles, 
pour des bateaux à vapeur, jusqu'à Colum- 
bia. 

La ville de Savannah , avec 1 2,000 babitants, 
située, comme nous l'avons dit, sur la rivière 
du même nom , à 17 milles de l'Atlantique, est 
le point central du commerce de la Géorgie. Ce 
port entretient une ligne de bâtiments allant 
régulièrement à New-York. Cent bateaux à 
vapeur, dont le quart de la plus grande espèce, 
naviguent sur le Savannab. 
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La seconde ville importante de l^État est 
Augusta, point où commence la navigation à 
vapeur du Savannah. Cette place parait devenir 
avec le temps le centre manufacturier du Sud : 
un canal vient d'y être construit dans le but 
d'établir une série de chutes d'eau semblables 
à celles qui font mouvoir les établissements 
industriels de Lowell en Massachusetts. 

L'industrie manufactui^ère a été jusqu'à 
présent presque insignifiante en Georgia; 
les manufactures de coton livraient seulement 
pour ^ 600,000 d'étofies au marché. L'indus- 
trie minérale fournit annuellement pour 
4f 1 50,000 d'or. 

Les autres villes de quelque importance , 
après Savannah et Augusta , sont Maçon ^ Co- 
lumbia et Darien. 

Les premiers colons de Georgia , des An- 
glais , fondèrent la ville de Savannah , le 1" fé- 
vrier 1733. 

La première constitution de TËtat date de 
1777. Une seconde a été adoptée en 1785, et 
celle actuellement en vigueur a été formée en 
1798. 

GHEMLNS DE FER. 

La Géorgie possède deux lignes de rails, sa- 
voir : la route de fer d' Augusta vers le Ten- 
nessee, et celle de Savannah passant par Maçon 
et se réunissant à la première près de Decatur. 

Le Georr/ia Bait-Road commence à Augusta, 
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dans laquelle ville les chemins de fer de la Ca- 
roline du Sud sejoigoenL à ceux de la Géorgie. 
Le tracé de cette ligne décrit, en passant dans 
le voisînagedeWarrenton, une courbe vers le 
nord-ouest, traverse Crawfordsville, Greens- 
bom, Madison etCoving(oii,et selerroincprés 
deDecaturen De Kalb-County. Longueur: 172 
milles (276 kilom.}. Les premiers 57 milles 
sont formés par le rail plat de 2 4/10 pouces 
de largeur sur 8/10 de pouce d'épaisseur; sur 
le reste de la ligne on trouve leT Rail , pesant 
A6 b par yard. L'inclinaison la plus pronon- 
cée est de 36 pieds par mille. La route a été 
mise eu exploitation à mesure que des sections 
d'une certaine longueur avaient été achevées : 
au commencement de 184-5, la distance livrée 
k la circulation avait été de 1.^7 milles; à la 
fîn de l'année, la ligne entière a été livrée au 
public. 

Un embranchement de 33 milles se détache 
entre Crawfordsville et Grconsboro, s'étendant 
dans im cours nord jusqu'à Atiiens. 

Le coût du Georgia R. li., avec son em- 
branchement, n'a été que de ;S 3,300,000 
(F. 17,490,000). Pendant l'année (înissant le 
1"avrd 1845, la compagnie avait reçu : 

Pour transport de voytigeurs S 7i,252.55 

— de maichandi^eti. . . 162,454.SS 

— lies dépêches 31,960.31 

— divr-n 3,384.77 

Toial 5» Î71,7i9.5i 
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Les dépenses pour obtenir ces recettes ont 
été de $ 117,21 1 .78 c, de manière que le pro- 
duit net s'est élevé à ^^ 1 54,537.74. En rappro- 
chant les dépenses à la circulation des convois, 
la dépense proportionnelle au parcours a été 
de r$0y62y, cent, par mille parcouru (soit 
F. 2.06 c. par kilom.). Dans ce chiffre l'entre- 
tien de la voie est compris pour 23 cent. 

L'exploitation de l'année 1845 a fourni les 
résultats suivants : 



Recettes. Pour transport de voyageurs. . . • f)^ 60,440.44 

— marchandises. • . 308,340.64 

Total f$( 368,450.75 

Dépenses. . . .- 486,886.39 

Revenu net ^484,564.36 



Parcours total des convois, 223,241 milles. 

Colon transporté, 114,641 balles. 

Central R. R. commence à Savannah, et pas- 
sant par Sandersville, se dirige sur Maçon. 
Longueur, 190 milles (305 kilom.). Celte ligne, 
construite d'après le système généralement en 
usage dans le Sud, est également à simple voie 
avec des gares d'évitement de 10 à 10 milles. 

Voici les résultats de rexploilation en 1844. 

Les recettes se sont élevées à S 328,424.11. 
Parmi les transports de marchandises, il y a 
77,437 balles de coton. La distance parcourue 
est : 
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149, U6 milles pat tes convois de voyageurs. 
S4 ,tis — — de marchandisee. 

Basemble. itOfiH milles. 

Pour effectuer ce trajet, les machines ont 
consommé 3^605 cordes de bois, soit envirotj 
4 corde par 50 milles. Le tonnage des loarchau- 
dises transportées est équivalant à 1.l>ô6,128 
tonnes remorquées à la distance de 1 mille. 

Les dépeasos ont été, savoir : ^ 

Eotrelien da la itiuio , ies iravaux d'art et des 

dépendances ^ 6fi,173.Dt 

FraiB de traction et efllrelion (lu malériel 35,3il.U 

FraiBdesBtBiionSiHssiiriinci'ii, main-d'iBlivre, etc., 

et frais géDérau<( ItjmM 

Frais eilroordinairt:: t, 517.71 

Tutal Al".îl9-*i 

Soit 70 cent, par mille (F. 2.30 par ki- 
lom.). En déduisant le chiffre des dépenses 
de celui des recettes, ron trouve un prwiuit 
net de ^ 180,704.49 pour l'exercice 1844, soit 
F. 957,733,79. 

L'établissement du Central R. R. a coulé 
seulement ,;S 2,581,723, soit environ ^(14,000 
par mille, ou F. 46,000 par kilom.; ce qui 
porte le revenu ci-dessus à environ 7 0/0 du 
capital employé. 

Tarif: ^ 8 pour le transport d'un voyageur j 
d'une extrémité à l'autre de la ligne; ^ O.âÛ' i 
pour le transport des marchandises parlOO fb, | 
soit F. 0,13' par voyageur et par kilom.; el | 
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F. 0,1 9.6 par 1000 kilog. de marchandise et par 
kiloiD. 

La ligne du Centre est prolongée depuis Ma- 
çon par le 

Monroe R. R. ^ de 101 milles (162 kilom.) de 
longueur, opérant également à Decatur sa 
jonction avec le Wcstern-AtlanticR. R., dont 
nous parlerons plus bas. 

Les débuts de cette ligne n'ayant pas été 
heureux, les fondateurs ont été dernièrement 
expropriés et remplacés par une compagnie 
qui la fait valoir convenablement. Cette même 
société a obtenu une charte pour construire un 
chemin de fer qui mettra le Monroe R, R. en 
correspondance avec la ligne qui , depuis West- 
Point , s'étend vers le golfe du Mexique* La dis- 
tance entre West-Point et l'endroit où ce nou- 
veau chemin de fer s'embrancherait au Mon- 
roe R.R. n'est que de 65 milles (104 kilom.) 
environ. C'est la seule lacune, sur le trajet 
de Charleston au golfe du Mexique, où l'em- 
ploi de la vapeur aux moyens de transport soit 
exclu. Il est hors de doute que, dans un temps 
très-rapproché , cette maille sera établie et 
soudera ensemble les deux tronçons de la par- 
tie méridionale de la ligne de l'Atlantique. 

A Decatur, où se rencontrent le Georgia R. 
R. et les Central et Monroe Rail-Roads, le 

Wcsiern-^llaniic II, R. prolonge le rail vers le 
nord-ouest, en se dirigeant sur Knoxvillc (en 
Tennessee), où il se joint au Louisville-Cin- 
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cinnati-ChartestoD R. R. , dont nous avoDS 
parlé au précédent chapitre. De Decatur, la 
ligne coaduit aux bords de la rivière de Ten- 
nessee, près de la frontière entre les deui 
États. Depuis la frontière, le Highwassee R. R. 
poursuivra la route jusqu'à KBox\-ille. 

L'établissement du Western -Atlantic R. R, 
est en voie ^l'exécution. Le coût des travau.i 
est estimé devoir s'clt.er à J! 2,130,000, avec 
des terrassements pour deux voies et une seule 
voie de fer posée provisoirement. 



Les deux canaux qui méritent dVtre cite 
ici, senties 

Savannah-Oge<liee-Cannl , d'une longueur de 
1 5 milles , mettant, à la hauteur de la ville de 
Savannah, la rivière du même nom en corn- 
munication avec l'Ogechee; complété en 1829, 
ce canal a coûté A 250,000. 

Brunswick-Canal , ouvrant une voie navigable 
depuis la ville de Brunswick jusqu'à la rivière 
d'Altamaha, coulant à 12 milles au nord de 
cette ville. La construction a coûté S 500,000. 



ALABAMA. 



Cet État est limité au nord par le Tennessee, 
à l'est par la Géorgie, au sud par l'Etat de Flo- 
ride et le golfe du Mexique, et à l'ouest par 
TËtat de Mississippi. Le territoire d'AIabama 
mesure 46,000 milles carrés (11,900,200 hec- 
tares); sa population, qui , avant 1820, comp- 
tait moins de 1 0,000 âmes , est aujourd'hui de 
590,000, dont 253,000 esclaves. 

L'Alabamau'aqueBU milles de côte d'Atlan- 
tique j cette distance comprend la baie de Mo- 
bile, d'une longueur de 30 milles et large de 
3 à 18 milles, sur laquelle sont situés le port et 
la ville de Mobile, la place la plus commer- 
çante de l'État, particulièrement pour les 
affaires de cofon. Cet article, dont l;i quantité 
apportée annuellenientau marché par cet État 
s'élève à 54,000 tonnes, est le produit prin- 
cipal de l'Alabama. 

Les exportations sont de 4: 13 millions, et 
les importations de ^ 575,000 par an. L'indus- 
trie manufacturière n'emploie qu'un capital de 
fi 2 millions. 

Les plus importantes rivières de l'Alabama 
versent dans l'Atlantique, savoir : Mobile, 



formé, ù 4U milles de la ville de Mobile , par 
l'union des rivières de Torabigbce et d'Ala- 
bama; Alabania, rivière large, navigable 
sur une distance de 00 milles pour des bà- 
UnieDts tirant 6 pieds (<",80) d'eau, et à 
150 milles plus loin pour ceux tirant 5 et 
4 pieds ; Tombigbee, navigable pour des ba- 
teaux à vapeur depuis Columbus, en Missis- 
sippi; CbattaboocIiCv. àver, dont nous avons 
parlé au précèdent ^hapiti'c, baignant la 
fh>Dtière de l'Est do l'État. 

Au comiuencemf'nt du xvin' siècle, les Fran- 
çais établirent une pi-emière colonie en Ala- 
bama^ et construisit' il un fort à l'endroit 
qu'occupe aujourd'hui Mobile- La plus grande 
partie du territoire de l'Alabania avait été com- 
prise originaircmciiL dans la patente de la 
Géorgie; en 1802, la Géorgie céda aux États* 
Unis tout le terrain à l'ouest de la rivière de 
Chattahoochee s'étendant jusqu'au Missis- 
sippi , dans laquelle cession fut ptar conséquent 
compris l'Alabama. En 1819, après avoir été 
confondu jusque-là dans le territoire du Mis- 
sissippi , l'Alabama forma sa coustitutioD 
d'État indépendant, et en 1820 il fut admis 
dans l'Union. 

CIIEMI>S DB FER. 

La roule de fer principale de l'Alabama se 
dirige depuis le golfe du Mexique vers le nord- 
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est de l'Etat^ destinée à former le tronçon ex- 
trême -sud de la grande ligne de l'Atlantique 
qui commence à Fortland , en Maine . L^ 

Alabama^Florida R. R.y a son point de dé- 
part fixé dans l'intérieur de la ville de Fen* 
sacola, située sur le golfe du Mexique, dans 
rÊtat de Florida, et devra s'étendre, à travers 
les vallées de plusieurs rivières qu'il rencontre 
jusqu'à la ville de Hontgomery. Longueur : 
156 milles (254 kilom.)^ dont 130 milles en 
ligue droite et 26 milles en courbes d'un 
rayon assez étendu. La construction de cette 
route a été commencée par l'industrie privée, 
il y a dé^k plusieurs années, dans un moment 
où l'esprit de spéculation s'était emparé avec 
un grand engouement de l'établissement de 
chemins de fer; quelque temps plus tard, 
les travaux ont dû être suspendus faute de 
fonds et la compagnie s'çst dissoute. 

En attendant l'achèvement de l'AIabama- 
Florida R. R., les bateaux à vapeur de la ri- 
vière d'Alabama servent aux communications 
et aux transports en général entre Mobile et la 
ville de Montgomery, où l'on trouve le 

Monigomery-PFest' Point R. /?. , prolonge- 
ment de rAlabama-Florida R. R., de 89 mil- 
les, dont 40 sont aujourd'hui achevés, coû- 
tant 4(250,000; il est probable qu'avant peu 
de temps, la ligne entière sera terminée. 
Cette ligne atteindra les rail-roads de la 
Géorgie, en se prolongeant jusqu'au Mon- 
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roe K. K., dont nous avoDS parlé au chapitre 

précédent. 
Nous avons encore à faire mention du 
Tuscumbia-Courtland'Decalur R. H., 44 milles 
de long , réunissant le réseau des chemins de 
fer des États du Sud à la n'ïvigation de la ri- 
vière de Tennessee et du Mississippi , tout en 
évitant à la navigation particulière du Tenues- 
aec les hauts-fonds que cette rivière présente 
dans le trajet depuis Tuscumbia à Courtlaud. 
C'est à rendre ce dernier service que cecbeiniD 
de fer est réduit pour le moment, la ligne 
n'étant pas encore continuée depuis le Ten- 
nessee jusqu'aux chemins de fer de la Géorgie, i 



Le MuideSlioais-Canal , dont la constructioa 
est en progrès en ce moment, a ^alenienl 
pour but de détourner les hauts-fonds du Teu- 
nesseej une section de 35 milles en est déjà 
livrée à la navigation. Ce canal a 60 pieds de 
largeur, 6 pieds de profondeur avec des 
écluses de 32 pieds de largeur sur 120 pied* 
de longueur. 
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FLORIDA. 



La Floride , dont une partie avance dans 
TAtlantique sous la forme d'une grande pé- 
ninsule, est limitée au nord par l'Atlantique 
et la Géorgie; à Test, par l'Alabama^ et au 
sud et à l'ouest, par le golfe du Mexique. Sa 
population , avec un territoire de 57,000 mil- 
les carrés (44,754,900 hectares), n'est que 
de 55,000 âmes environ, dont 16,500 es- 
claves. 

Le navigateur trouve sur la côte de l'ouest 
plusieurs baies offrant des ports sûrs, dont 
les principaux sont ceux de Perdido, Pensa- 
cola, Saint-Joseph, Apalachicola. Plusieurs 
caps le long de la côte avancent leurs pointes 
dans l'Atlantique, et un cercle d'îles , particu- 
lièrement à rextrémité méridionale de Floride, 
s'étend en avant dans la mer pour rendre la 
navigation des parages de la péninsule encore 
plus périlleuse. 

La plus importante rivière dans l'Est de 
Floride est le Saint-John, avec sa source à 
peu de distance de la côte, se dirigeant vers 
le nord , à travers plusieurs lacs , pour ver- 
ser dans l'Atlantique. Cette rivière a tantôt 

35 
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de trois à cinq milles de largeur, tantôt elle ne 
mesure qu'un quart de mille; des bâtiments 
tirant 8 pieds d'eau peuvent naviguer jusqu'au 
lac George , à 150 milles de rcnibouchure du 
Saint-John. Le» autres grandes rivières de la 
Floride sont l'Apalachicola , dont nous avous 
parlé au précédent chapitre, l'Escambia et 
Suwannee. 

La principale ville de l'Ëst-Florida est Saint- 
Augustin, en même temps la plus ancienne 
des Etats-Unis, foDdée par les Espagnols en 
4664. La capifile de l'État est Tallaliassee 
avec Saint-Marc , son port. Fensacola, située 
dans la baie de ce nom , au golfe de Mexi- 
que, ett la ville la plus commerçante de la 
Floride. 

La production essentielle de Florida est celle 
du coton, dont environ 30,000 tonnes sont 
annuellement portées au marché. Le sol de la 
Floride, souvent marécageux, convient éga- 
lement à la culture du riz. 

La Floride, découverte, en 1497, par Sé- 
bastian Cahot , naviguant sous pavillon an- 
glais, fut explorée quelques années après par 
les Espagnols qui en prirent possession ; plus 
tard, elle fut cédée à l'Angleterre el reprise 
par l'Espagne, qui l'abandonna , en 1829, au.x 
Etats-Unis; en 1845, elle fut, comme état in- 
dépendant, admise dans l'Union. 




L'Élat de Florida n'offre que deux petites 
lignes de fer, reliant, les unes aux autres, 
quelques villes séparées par de petites distan- 
ces, savoir : la voie de fer de Tallahassee au 
port de Saint-Marc , et une autre de Saint-Jo- 
seph à Jola, sur l'Apatachicola. 



MISSISSIPPI. 



Les frontières de cet État sont an nord, le 
TeoDessee, à l'est l'Alabaraa, au sud le golfe du 
Mexique et la Louisiane, et à l'ouest la rivière 
de Pearl et le Missisippi. La population de 
rÉtat de Mississippi compte 375,000 âmes, 
dont 195,000 esclaves, et son territoire mesure 
45,000 milles carres (n,G4),500 hect.). L'Etat 
de Mississippi n'a que 60 milles de côte de mer, 
sur laquelle le seul port que l'on rencontre est 
celuidela ville deMississippi, n'admettant pas 
des bâtiments de grande dimension. Laplacela 
plus commerçante est Natchez , sur la rive 
gauche du Mississippi, à 300 milles (482 ki- 
lora.) au-dessus de la Nouvelle-Orléans. 

Les productions du sol sont les mêmes que 
celles de la Floride et d' Alabama : 95,000 tonnes 
de coton et 400 tonnes de riz sont annuelle- 
ment livrées au marché par l'agriculture du 
Mississippi. 

La partie de l'ouest de l'État est baignée, 
sur une distance de 700 milles, par les eaiu 
de l'immense fleuve de Mississippi , séparant 
cet État de l'Arkansas et de la Louisiane ; plus 
au sud-ouest, le Fearl-River forme la délimita- 
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tiOD entre la Louisiane et l'État de Mississippi. 
Les autres rivières importantes sont le Yazoo, 
se jetant, après un parcours de 250 milles, 
dans le Mississippi ; le Pascagoula, 250 milles 
de long , versant ses eaux dans une baie , sur 
laquelle est construite la ville qui porte le 
même nom; enfin, le Big-Blaclc-Rivcr, navi- 
gable comme le précédent, et tombant, après 
une course de 200 milles, dans le Mississippi. 

En 1716, une colonie française s'établit à 
l'endroit où aujourd'bui est située la ville de 
Natcbez, sur les bords du Mississippi. Le ter- 
ritoire du nord , à partir du 31° de latitude, 
est compris dans la patente originaire de la 
Géorgie ; la partie du sud , depuis le 31% ap- 
partenait à la Florida, et fut cédée par les 
Espagnols aux États-Unis. 

En 1 81 7, Mississipi se constitua comme État 
indépendant, et fut admis dans l'Uiiion. 

CHEMINS DE FEB. 

L'État de Mississippi ne présente que quel- 
ques petites lignes de fer d'un intérêt local, 
réunissant une ville à une autre. Nous y 
voyons les 

West-Feliciam R. fi., s'étendant depuis Saint- 
Francisville, sur la rive gauche du Missis- 
sippi, à Woodvillc. Longueur, 27 milles (43 
Icilom.), dont? milles situés dans l'État de Mi»- 
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siisippi, et 20 milles dans celui de Louisiana. 

Coût, #500,000. 

Fichsburg-Jackson R. R., environ 50 milles 
(80 kilom.) {Ic long, mettant e» communica- 
tion avec le Mississippi Jackson, la capitale de 
l'État située dans l'intérieur. 

ISMtissippi B. R.f conduisant depuis Natcbez 
à Jackson. 112 œilles (180 kilom.) > dont U 
construction est achevée sur une longueur de 
40 milles jusqu'à Malco dq. 

Tiew-Orleans'lSashvilte li,R., dont la construc- 
tion est projetée , traversera du sud au nord 
l'État de Mississippi , pour se diriger à Nash- 
ville,au centre de l'État de Tennessee. La route 
de la Nouvelle-Orléans à Nashville sera mise 
en communication avec la ligne qui, depuis 
Knoxville, également en Tennessee, conduira 
par Lexington sur les bords de TObio, à Cin- 
cinnati. On obtiendrait de cette manière une 
ligne directe raccourcissant considérablement 
le trajet qu'il faut exécuter aujourd'hui pour 
se rendre de Cincinnati au golfe du Mexique 
par la navigation de l'Ohio et du Mississippi. 
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LOUISUNA. 



La Louisiane, l'État situé le plus au midi , a 
pour frontières : au nord, TÂrkansas et le 
Mississippi; à Test, l'État de Mississippi , du- 
quel il est séparé par le fleuve de ce nom et 
la rivière de Pearl; au sud-est, le golfe du 
Mexique, et à Touest, le Texas. Le territoire de 
la Louisiane mesure 45,000 milles carrés 
(11,641,500 hect.), et sa population, qui, en 
1810, était de 76,000 , s'élève aujourd'hui à 
350,000 âmes, dont 168,000 esclaves, 

La Nouvelle-Orléans , située sur les bords 
du Mississippi, à environ 1G0 kilomètres de 
rentrée de ce fleuve dans le golfe du Mexi- 
que, est la ville la plus importante de l'État 
et de toute la vallée du Mississippi. Cette ville, 
fondée en 1717 par les Français, compte au- 
jourd'hui 102,000 habitants, chiff'rc qui la 
met au troisième rang parmi les villes de 
grande population de l'Union. La Nouvelle- 
Orléans est le centre du commerce de toute la 
vallée du Mississippi qu'elle commande par sa 
position géographique, située à la fois près de 
la mer et sur les bords d'un fleuve dont la 



II y a été produit, en 4840, 56,000 tonnes 
de sucre et 75,000 tonnes de coton. 

Un capital de ,$(6 millions est employé par 
Pindustrie manufacturière, dans les produits 
de laquelle on remarque pour )$( 770,000 de 
sucre raffiné, 2 millions de livres de savon et 
3 1/2 millions de livres de chandelles et suif. 

Le pays qui forme aujourd'hui la Louisiane a 
été le premier exploré par les Français, et reçut 
son nom, en 1682, en honneur de Louis XIV. 
Une première colonie fut établie en 168&. mais 
cette entreprise manqua. En 1699, une autre 
tentative plus heureuse fut faite par M. Ibcr- 
ville, aidé de Crozat, qui, durant un grand 
nombre d'années , eut entré ses mains le com- 
merce de tout le pays. Vers Tannée 1 71 7, ce der- 
nier céda sa position à une compagnie, à la tête 
delaquellcfutJohnLaw,dontle nom est connu 
en France par sa banque nationale et ses spé- 
culations du Mississippi , qui ont cause de si 
glandes émotions à Paris. En 1762, la France 
céda toute la Louisiane à l'Espagne; trente- 
huit ans plus tard , elle échut de nouveau à 
la France, qui la vendit aux États-Unis, en 
1803, pour ^ 15 millions. Dans ce marché est 
compris également tout le territoire exploré à 
cette époque à l'ouest du Mississippi. 

En 1812, la Louisiane se constitua en État 
indépendant , et fut admis dans l'Union. 

Le Mississippi sépare la Louisiane de l'Etat 
de Mississippi sur une assez grande distance , 



et {MiTourt ensuite , la parti* inférieure du 
pays, pour entrer, par plusieurs bras, sein* , 
blable au Ni! , dans le golfe «lu Mexique. Le I 
Red-River trace ta limite entre la Louisiane et 
r£(at d'Arkanfias, et Jette ses eaux dan^leMis- 
tisiippi , à '240 milles de la Nouvelle-Orléans; 
la rivière de Sabine enfin sert de moyen de 
délimitation entre la Louisiane et le Texas. Uue 
quantité d'autres rivières sillonnent le pays, 
coulant dans le golfe , au travers des lacs et 
marais qui s'étendent sur ta côte. 

lies lacs les plus considérables sont les Pont- 
chartrain , IVIaurepas, Borgne et Chetimaches. 

En jetant les yeiix sur la carie, on ne peut 
s'empéttier de reconnaître les facilités offertes 
par la nature à la création d'un système de 
navigation intérieure dans le raidi de l'État, 
par la réunion des différents fleuves et lacs qui 
couvrent cette partie de la Louisiane. II résul- 
tera de l'exécution d'une entreprise pareille, 
l'avantage d'avoir, depuis les baies les plus 
considérables, des voies navigables vers l'in- 
térieur du pays, et une grande amélioration 
des terres par suite de la régularisation de 
l'écoulement de toute cette masse d'eau qui, 
chaque année, par ses submersions met en 
danger les travaux des plantations. 

Cette œuvre est jusqu'à présent restée 
presque entièrement à l'état de projet : à peine 
quelques lieues de chemins de fer et de ca- 



naux sont-elles achevées, ainsi que nous I' 
diquons dans le tableau récapitulatif à la tin 
ce volume, et il faudra sans doute longtemps 
avant que les travaux d'amélioration intérieurs 
aient rendu à ce pays tous les avantages qu'il 
,est en droit d'en attendre. 
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ARKANSAS. 



Les frontières de l'Arkansas sont : au nord, 
l'Ëtat de Missouri ; a l'est , le Mississippi; au 
sud, la Louisiane, et à l'ouest, le pays des 
Indiens. Le tciTitoirn île l'Arkansas, qui avait 
été compris dans la vente faite par lu France 
aux États-Unis en 1803 , présente une super- 
ficie de 54,500 milles carres (14,099,150 bect.) 
avec une populalion de 97,574 .dont! 7, OOOes- 
claves. En -1819, l'Arkansas s'était constiluë en 
territoire indépendant, et en 1836, il fut élevé 
au rang d'Etat. 

Le coton et le maïs sont les produits princi- 
paux de l'agriculture du pays , dont le sol gé- 
néralement fertile est couvert d'immenses 
prairies naturelles. La seule ville de quelque 
importance est Littlc-Rock, le siège du gou- 
vernement, située sur les boi-ds de la ri- 
viéred'Arkansas, qui, à 300 milles (482kiloiii.) 
plus bas, verse dans le Mississippi. L'Ar- 
kansas a sa source dans les Rocky-.Mon tains 
(Montagnes-Rocheuses) , et traverse dans son 
cours l'État de l'ouest à l'est. Une navigation à 
vapeur y est établie depuis le Mississippi jus- 
qu'à Little-Rock , et même dans les temps des 



!8 eaux , à 350 milles plus loin , jusqu'au 
Gibsoii , à l'extrême frontière de l'ouest 
itat D'autres rivières, telles que tes Red- 
', le Saint-Francis, le M'^hite-River et le 
ùta, toutes navigables, parcourent l'Etat 
:Bnsas , dont la situation pour t'ècoule- 
de ses produits et pour son commerce en 
■al est admirable. En raison du peu de 
s depuis lequel il est ( :upë, cet État n'a 
[écuter jusqu'à prcse t aucune voie de 
aunication artificielle. 



T. 
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TENNESSEE. 



Cet État, dont la superficie mesure 45,600 
milles carrés (11,796,1 :o hectares), est limiW 
au nord par le Kentucky ; à l'est, par la C«- 
roUueduMord; ausud.par laGèoi^e, l'AIa- 
bama et le Mississippi, et à l'ouest, par te 
fleuve de Mississippi, le séparant de l'Ariansas 
et du Missouri. Sa population est de 829,000 
âmes , dont 183,000 esclaves. 

Les montagnes de Cumberland, faisantpartie 
de la chaîne des Alleghany, traversent le terri- 
toire de l'État du nord-est au sud-ouest et le 
divisent en deux moitiés appelées, l'une leTen- 
nesseederest,et l'autre le Tennessee del'ouest. 
La partie de l'ouest est formée par un pays 
plat et fertile. Dans l'est abondent les monta- 
gnes dont plusieurs sont d'une grande éléva- 
tion, et les vallées, qui seules offrent un sol 
propre à la culture, ne s'ouvrent que pour 
laisser un passage aux rivières et aux routes. 
Les produits principaux , outre les céréales et 
l'élève des bestiaux, sont les cotons et le ta- 
bac; U.OOO tonnes du premier et 15,000 ton- 
nes de cette dernière plante sont livrées an- 
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nuellement au marché. L'écoulement des pro- 
ductions du pays s'opère généralement par les 
rivières de Tennessee et de Gumberland qui 
parcourent le territoire , et forment ainsi une 
voie naturelle pour les transports du com- 
merce et de l'agriculture. 

C'est sans doute aussi pour cette raison 
qu'en Tennessee on s'est occupé jusqu'à pré- 
sent moins que dans toutautreÉtatde l'Union^ 
de la création de grandes routes artificielles , 
quoique ces moyens eussent pu rendre les 
transports plus faciles et moins coûteux , en 
étendant le cercle des marchés, et exercer 
ainsi une influence sensible sur la condition 
générale du pays. 

Le Tennessee-River estde 1 ,200 milles (1 ,930 
kilom.) de long et navigable pour des bateaux 
à vapeur à partir de Florence (en Alabama) , à 
259 milles (416 kilom.) de son entrée dans 
rOhiOy et pour des bateaux ordinaires 250 
milles plus en avant; soit une longueur to- 
tale de navigation d'environ 500 milles. 

Le Gumberland, ayant sa source dans le 
Kentucky, est navigable pour des bateaux à 
vapeur sur une étendue de 200 milles (321 ki- 
lom.) jusqu'à Nashville, et pour des bateaux 
ordinaires à 300 milles plus loin. Il verse, 
comme le Tennessee-River, au travers du Ken- 
tucky, dansl'Ohio. Ces deux rivières ont plu- 
sieurs affluents , dont quelques-uns sont navi- 
gables. D'autres rivières , de moindre impor- 
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tance, coulent ilans l'ouest de l'État, porUDt 
leurs eaux dans k* Mississippi. 

Nashvillc, sut- le Ciimberland, la capitale, 
eu centre de l'État, est la ville la plus im- 
portante et la plus commerçante. Knoxvillt, 
situé sur la rivière de Ilolston, est la vWU 
principale de l'est du Tennessee. Menipliis, sur 
le Mississippi, est cealemcnt une place qui 
gagne chaque jour en nqxirtance. 

Dans les tableaux de l'industrie manuractu- 
rière du Tennessee , nous voyons parlicuHére- 
ment des manufactures de coton produisant 
pour ^300,000 de marchandises, des hauts- 
fourneauxet forges livrant annuellement 9,600 
tonnes de fer, et des tanneries envoyant au 
marché pour fi 350,000 de cuir, etc. 

Le Tennessee avait ôié des le principe com- 
pris dans la charte de la Caroline-du-Nord, 
émanant de Charles 11. Ce n'est qu'en 1 757 que 
la première occupation de ce territoire parles 
blancs eut lieu. Onze années plus tard, après 
une guerre continuelle avec les Indiens, les 
nouveaux colons conclurent un traité de paix 
qui leur assura la libre possession du pays. 
Plus tard, la Caroline céda ce territoire aux 
Etats-Unis, et en 1796, leTennessee fut, comme 
Etat indépendant, admis à faire partie de 
l'Union. 



CHEMINS DE FER. 

Les deux routes de la construction des- 
quelles on s'occupe actuellement, conduisent, 
la première, depuis la limite méridionale de 
rÉtat jusqu'au Mississippi , mettant le Ten- 
nessee en communication non interrompue 
avec le système des raiiroads d'Alabama et 
de la Géorgie; la seconde s'étend depuis le 
centre de la partie orientale de l'État vers 
le aod-esty pour se rattacher au réseau des 
diemins de fer de la Géorgie et former une 
maille de la ligne qoî^ depuis Charleston à tra- 
itera la Géorgie , le Tennessee et le Kentud^y , 
gagnera l'Ohio. Le 

MempUê^Laymnge R. R. commence à Mem- 
phis, sur le Mississippi, et conduit àLagrange, 
distant de 50 milles (80 kilom.). Cette ligne est 
destinée i être prolongée jusqu'au Tuscumbia- 
Decatur R. R. (yoir Alabama) , qui lui ser- 
vira de moyen de liaison avec les chemins de 
fer de r Alabama. 

l^HighwasseeR. R. prend son point de dé- 
part à Knoxville et se dirige vers la frontière 
septentrionale de la Géorgie , où il rejoint le 
Westem-Atlantic R. R. Longueur, 98 milles. 
La construction de cette ligne est commencée. 

Lamville-Chmnnati'Charleston R. R. (Voir le 
chapitre de la Caroline-du-Sud) . 

NeW'OrleanS'lSaskviUe R, R. (Voir le chapitre 
du Mississippi). 
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KENTUCKY. 



i 



Les frontières de cet État sont rorniées : an 
nord, par l'Ot.io, i'Iiidiana et l'Illinois; à l'est, 
par laVirgiiiie; au sud, par le Tennessee, 
et à l'ouest , ]>ar le Missouri. La rivière d'Obio 
sépare le Kenîucky de l'État d'Ohio, de l'In- 
diana et de riiliiiois , et le Mississippi sert de 
dëlimitatioii entre l'Élat de Missouri et le Ken- 
tucky. Sa superficie est de 40,500 milles carrés 
(10,477,350 hecl.), couverte d'une popuktion 
de 780,000 âmes , dont 182,000 esclaves. 

L'occupation principale de la population con- 
siste dans la culture du sol, dont les produits 
sont le tabac , les céréales et le chanvre. 

Les établissements industriels les plus maiv 
quants sont : les manufactures de coton, four- 
nissant pour ,$350,000 de marchandises; les 
hauts-fourneaux et forges produisant 3,600 
tonnes de fer; les manufactures de tabac li- 
vrant pour ^'230,000 de tabac fabriqué au com- 
merce ; les tanneries fabriquant pour ^ 875,000 
de cuir ; la corderie fabriquantpour^ 1 ,300,000 
de cordage, etc. ; 258 moulins fouruissantao- 
nuellenient 273,000 barils de farine au maixhé, 
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et 890 distilleries fabriquant 1 J60,000 gallons 
de liquide. 

La plus grande partie des exportations des- 
cend le Mississippi jusqu'à la Nouvelle-Or- 
léans ; les importations montent également ce 
fleuve et TObio. Cette dernière rivière, dans 
son cours tortueux, borde le Kentucky sur 
une étendue de 637 milles; près de Louisville, 
elle a des rapides que la navigation évite par 
un cataal latéral de 2 '/a milles. Cette circon- 
stance a fait de la ville de Louisville un des 
entrepôts du commerce entre le nord-ouest et 
le sud. Sa population qui, en 1820, fût de 4,000 
âmes, en compte aujourd'hui 28,600. 

Pour donner une idée de Tactivité du com- 
merce de cette place , il suffit de dire que les 
importations et les exportations du port s'élè- 
vent annuellement à plus de ^ &0 millions, et 
que 300 bâtiments à vapeur, à côté d'un grand 
nombre de boats ordinaires, sont constamment 
employés à ses transports. 

Le Cumberland et le Tennessee passent par 
l'ouest de l'État avant de se jeter dans l'Ohio. 
Le Big-^andy, d'une longueur de 250 milles 
(402 kilom.), formant, sur une distance con- 
sidérable, la frontière entre le Kentucky et la 
Virginie et versant dans l'Ohio , est navigable 
sur 50 milles. La rivière de Kentucky , depuis 
sa source dans les montagnes de Cumberland 
au sud-est de l'État , traverse le pays pour en- 
trer dans l'Ohio à 77 milles au-dessous de 
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LouisviDe. L« ville la plus considérable, située 
sur ses bords» est Francfort, la capitale, à 60 
milles de l'entrée du Kentucky dans f'Ohio, na- 
vîgvble aur celte dislance pour des bateaux k 
vapeur de 300 tonnes. 

Le premier éiablissemenl colonial sur le 
toiritoire formant aujourd'hui le Kentuciv, 
data de 1775. Après avoir fait partie de la Vii^ 
ginie, il Ait, en 1782, érigé eo district séparé. 
£q 1789 enfin, le kentucky fut déclaré Élit 
indépendant et admis dans l'Union. La pre- 
■litre constitution de l'Ëlat date de 1790; 
celle aotuallement en vigueur est de l'année 
1799. 

CHEHIXS DE FER. 

Le Louiêvitie-Gncinnati-Oiarteston R. R. , ainsi 
que nous l'avons dit au chapitre de la Caro- 
line-du-Sud, traversera le territoire du Ken- 
tucky du nord au sud , et ouvrira aux pro- 
ductions de cet État le port de Charleston , sur 
l'Atlantique. En attendant que cette entreprise 
soit achevée, le Kentucky possède un petit 
chemin de fer de 92 milles (148 kilom.) de 
long, le 

Lexinylon-Ohio R. li,, se dirigeant depuis 
Lexington par Francfort à Louisville , et re- 
liant le centre de l'État à la navigation de 
l'Ohio. 

Les courbes de ce chemin ont un rayon mi- 
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nimum de 1,000 pieds (300 mètres), et la plus 
fbrte inciisaison est de 30 pieds (5'°"'-,6 par 
mètre) par mille, indépendamment d'un 
plan de 4,000 pieds, qui fait descendre la 
route d'une élévation de 240 pieds dans la 
vallée de Green-River. Sur la dislance totale 
de 92 railles , seulement 28 milles sont en ex- 
ploitation pour le moment, les travaux du reste 
de la ligne n'étant pas encore achevés. 



Nous avons déjà dit que les rapides de l'Obio 
près de Louisville , amenaient une chute suc- 
cessive de 24 pieds {7°',20) sur une distance de 
3 milles (3,21 8 mètres), qui est évitée par un 
canal latéral appelé 

Louisville-Portland-Canal , de 2 1/2 milles de 
long ayant une profondeur de 10 pieds {3 mè- 
tres) , et une largeur de 50 pieds (1 5 mètres) 
avec des 4 écluses superposées qui livrent pas- 
sage aux bateaux à vapeur de la plus grande 
espèce. Ce travail a coûté environ ,î 950,000, 

Outre ce canal, l'Étata entrepris des travaux 
d'amélioration de la na^'igation des Kentucky, 
Licking et Green-River. 
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MISSOURI. 



Le territoire de lowa limite l'Ëtat de Mis- 
souri au nord , le long de sa frontière de l'est , 
coule le Missi&sippi, qui le sépare de l'IlliDois, 
du Kentucky el du Tenuessee-, au sud est 
situé PArkansas , et à l'ouest , le territoire in- 
dien. C'est encore un Etat formé sur le terri- 
toire cédé par la France aux États-Unis. Sa su- 
perficie mesure 64,000 mi lies carrés(l 6.556,800 
hectares), et sa population qui, en IStO, ne 
fut que de 19,000 habitants , s'est accrue jus- 
qu'en 1840, à 383,700, dont 58,240 esclaves. 

Le Missouri, roulant son immense volume 
d'eau à travers l'État du nord-ouest an sud- 
est, partage le pays en deux parties. Le Nord 
est connu comme ayant le sol leplus fertile des 
États-Unis j c'est le jardin de l'Ouest, comme 
l'appellent les Américains. Dans le Midi, la 
richesse minérale domine; on y trouve du 
plomb en grande quantité. Un district de 
100 milles (160 kilom.) de long sur 40 (64 
kilom.) de large, dont le centre est à 70 
milles au sud-ouest de la ville de Saint-Louis, 
forme une région de prèsde 775,000 hectares, 



MISSOURI. &07 

où le plomb est trouvé dans la plus grande 
abondance. 

Les eaux du Mississippi baignent les limites 
de rÉtat sur une étendue de 400 milles ( 643 
kilom.), et le Missouri , navigable pendant 4 à 
5 mois dé Tannée pour des bateaux à vapeur, 
depuis son entrée dans le Mississippi, sur une 
distance de 1,800 milles, soit environ 2,900 
kilomètres, ofire, avec les rivières qui s*y 
embranchent , un système de navigation natu- 
relle qui devient un aide puissant à la coloni- 
sation et au commerce de ce pays. Les rivières 
les Moines , Osages , Gasconade , Grand-River 
et Cbariton, toutes navigables, sont les tribu- 
taires du Missouri. 

Jefferson-City, sur le Missouri , à 1 5 milles 
de l'embouchure de la rivière des Osages, est la 
capitale deFÉtat; la ville importante et la plus 
commerçante est Saint-Louis , sur le Missis- 
sippi , près de la jonction du Missouri à ce 
grand fleuve, à 1,132 milles (1,821 kilom.) 
de la Nouvelle-Orléans par le Mississippi , et 
200 milles au-dessus du point de réunion de 
rOhio au Mississippi. 

Saint-Louis a été fondé, en 1764, par les 
Français du Canada comme un poste de traite 
avec les Indiens. Aujourd'hui, c'est une ville 
de30à 35,000 habitants (recensement de 1840), 
jouissant, grâce à sa position admirable , d'un 
grand commerce, etdestinée àdevenir, clans un 
temps peu éloigné, le grand entrepôt du com 
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merot d« l'ouest des ËUIs-UqU \ elle renferme 
déjàaujourd'hui Icmagasin central delacomp» 
gDi« dei peaux et fourrures du Grand-Ouest, 
dans lequel 1 0,000 peaux de buflle sont entrées 
en une seu le année. Les arrivages des bateaux à 
vapeur s'élèvent annuellement à plus de 800 
au port de Saint-Louis. 

Rien n'a été fait jusqu'à présent dans le Mis- 
souri pour y introduire des canaux ou des 
chemins de fer; en 1639, touterois, lattis- 
Ution créa un bureau de travaux publics 
chaîné dY'tudier toutes les questions se rat- 
tachant aux internai improvemenls. Le projet 
existe de construire une ligne de Ter destiuéeà 
unir plus étroitement Saint-Louis à la capitale 
de l'État ; mais , jusqu'à ce jour, rien n'a été 
entrepris sur le terrain. 



^ 



ILLINOIS. 



Les frontières de cet État sont : au nord t le 

territoire de Wiaconsin; à l'est, le tac Mi- 
chigan et l'iiidiana; au sud, la rivière d'Ohio, 
séparant l'Dlinois du Kentucky; à l'ouest , le 
Mississippi, formaDt la ligne de dëliraitation 
entre ['Illinois et l'État de Missouri et le terri- 
toire de lowa. La superficie de l'État d'Illinois 
est de 50,000 milles carrés (12,935,000 hect.), 
avec une population de 476,000 âmes. £a 
1810, les habitants de ce pays n'avaient été 
qu'au nombre de 12,000, et en 1830, de 

II» ODofiguratiOD du sol préarota ud* plaiOe 
presque oontinue, souvent oauvarto de pni- 
ries nuturelles offrant de grandes nssourou à 
Vélère dn bétail. Pans le nord-ouestde l'État, 
on trouy* le plomb en trèi^ande quantité, 
surtout aux environs de la petite ville de 
Galena, qui a livré au commerce 10 millions 
de kilogrammes de ce métal dans une seule 
année. 

Peu d'États de rUaion ofirent autant de fa- 
àlités naturelles pour l'établissement de voies 
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de communication, que l'illinois, tant sous 
le rapport de la configuration de sou sol que 
sous celui des cours d'eau qui entourent et 
traversent sou territoire 

L'illinois, la plus importante rivière de 
l'État, formée par ses branches principales, 
lesFoxetDes-Plaines-River, coulant au travers 
de l'État dans la direction du nord au sud, 
Ùir une distance de 400 milles , et versant dans 
le Mississippi, à 20 milles au-dessus de l'em- 
bouchure du Missouri, est navigable sur une 
longueur de 250 railles (402 kilom.). 

Le Rock-River, avec sa source dans le Wis- 
GOnsin, tombe , après avoir parcouru p?us de 
300 milles presque entièrement dans l'illi- 
nois, également dans le Mississippi. Les au- 
tres grandes rivières sont Je Kaslcaslcia , navi- 
gable sur 150 milles, et le Wabash coulant le 
long de la frontière orientale. 

La place la plus commerçante de l'État est 
Chicago, situëesurlelacMicbigauet à l'entrée 
de riIlinois-Michigan-Canal, qui ouvre une 
communication entre le Mississippi et les lacs 
du grand Ouest. Cette ville , dont la fondation 
ne date que de peu de temps a pris une exten- 
sion très-rapide , comme la population et l'im- 
portance de l'illinois en général. La seule ville 
située sur les bords du Mississippi en Illi- 
nois , et qui mérite d'être citée , est Alton , à 
18 milles au-dessus (le l'entré^ de l'illinois dans 
le Mississippi. 



ILUNOISé /tu 

En 1 720 , des Français , venant du Canada , 
formèrent la première colonie dans ce pays^ 
en fondant la ville de Kaskaskia, sur le Mis- 
sissippi. Par le traité de paix de 1760, en- 
tre la France et l'Angleterre, Tlllinois fut 
la part des Anglais. L'établissement de nou- 
veaux colons date presque entièrement de- 
puis 1800,011 rillinois devint un territoire 
indépendant; dix-huit ans plus tard, il fut 
élevé au rang d'État et reçu dans l'Union. 

Dès 1 836, le gouvernement de l'Ulinois s'était 
occupé de construction de voies de communica- 
tion artificielles, en autorisant, aux frais de l'É- 
tat, l'établissement de rillinois-Michigan-Canal. 
L'année suivante, la législature décréta la con- 
struction d'un réseau complet de chemins de 
fer et de canaux , et l'État , pour faire face aux 
dépenses occasionnées par ces travaux, eut 
recours à des emprunts; la main fut mise à 
l'œuvre sur le terrain , et la réalisation des 
différents projets avançait rapidement, lorsque 
une crise financière vint empêcher leur achè- 
vement. 

L'expérience et le cours des événements dé- 
montrèrent que l'œuvre avait été conçue sur 
une échelle trop vaste pour les moyens du 
pays. Le grand canal destiné à relier la rivière 
d'Illinois aux Lacs n'a pu être terminé jusqu'à 
ce jour, et les chemins de fer qui devaient 
traverser le territoire du sud au nord et de 
l'est à l'ouest, ne présentent en ce moment 
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que leurs tronçons. D'un autre côté , il est au- 
jourd'hui certain que lorsque les canaux el 
les chemins de fer seront achevés , les éléments 
manqueront pendant longtemps pour produire 
à CCS entreprises un revenu net suPBsautàratre 
face au service d'intérêt et d'amortissemenl 
de ces emprunts. 

La dette de l'État, dont la plus grande partie 
est représentée par les travaux publics, s'é- 
lève à plus de fÇ 13 iiillions, dont les inté- 
rêts sont diis depuis le 1" janvier 1842. Au 
milieu de ces embarras, le gouvernement a 
offert aux porteurs des obligations de l'ÊUil 
l'achat des lignes de fer et des canaux, sousis 
condition d'en terminer l'établissement Rien 
de définitif n'a été arn'té jusqu'h présent à et 
éujeti 11 est toutefois permis d'espérer qu'avec 
la condition actuelle de l'État, qui est pros- 
père, et le crédit que lui donne son dévelop- 
pement rapide , l'équilibre finira par être ré- 
tabli , et assurera l'achèvement de ses traniu 
publics. 

CHEMINS DE FER. 

Les lignes de fer projetées, dont la coD' 
fltruction est aujourd'hui comroeDcëe, sont 
les suivantes : 

Atton-Mount-Carmel R. R. , commençant sur la 
bords du Mississippi , k Alton, el se dirigeant 
vers l'est par Carlyle, Salem , Fairfield, jus- 
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qu'à Albion^ situé sur la limite extrême orien- 
tale du territoire , pour de là se rattacher au 
système des chemins de fer de l'Indiana, Lon- 
gueur 1 55 milles. 

Cette ligne est achevée jusqu'à Garlyle , à 
40 milles (60 kilom,) d'Alton. 

Altonr-Paris R. R. , se dirigeant paiement 
depuis Alton , dans un cours nord , vers la 
frontière orientale de l'État , jusqu'à Terre- 
Haute ^ en passant par Hillsboro, Shelby- 
ville, Charleston et Paris. Longueur, 160 
milles, 

La construction de la section d'Alton à Hills- 
boro, d'une longueur de 40 milles (60 kilomO^ 
est terminée. 

Quincy^Danville R. R., une troisième ligne 
transversale située au nord des deux précé- 
dentes, part de Quincy, sur le Mississippi, 
passe par Golumbus, Meredosia^ Springfield^ 
Danville , et s'arrête encore sur la frontière de 
l'est, dans les environs de Lafayette. Lon- 
gueur, 220 milles. 

La section de M eredosia à Springfield , de 
53 milles (85 kilom.) , est aujourd'hui livrée à 
la circulation. 

Toutes ces lignes transversales devaient 
être coupées par une ligne verticale parcou- 
rant le territoire du sud au nord sur une dis- 
tance de 450 milles , appelé le Central R. R. , 
commençant à la ville de Gairo, située au con- 
fluent de rOhio avec le Mississippi , et s'arrê- 
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tant à (laleiia, près de la fi-onlière exli-éme 
septentrionale de l'Etat. 

L'exécution de tels travaux est évidemment 
impossible aujourd'hui pour un pays d'uuc 
petite population , sur laquel le on ne peut pré- 
lever que tics taxes légères. La réalisation 
immédiate de ces projets est tlu reste aussi 
inopportune qu'impossible, car, eo suppo- 
sant les travaux étal lis, l'exploitation de 
ces entreprises aiiiènei »it la même crise que 
leur construction a provoquée. La seule voie 
de coninniiiication pour laquelle le goiivernp- 
ment parait, avec raison, reserver tous ses 
moyens j estrillinois-Michigan-Canaf. 



L'histoire des premiers temps de l'occupa- 
tion de l'illinois nous apprend que souvent des 
bateauxont passé depuis le lac Michigan dans la 
riviéredes Plaines, une des branches de l'Illi- 
nois-River. L'importance de cette comrannica- 
tion des lacs avec la principale rivière du pays, 
dont les eaux par le Mississippi coulent dans 
l'Océan , a fixé de bonne heure l'attention de 
l'administration de l'État, et, en 1836, Tut dé- 
cidée par le corps législatif la construction 
aux frais de l'État de 1' 

Illinois'Michigan-Canal , avec afTeclation d'une 
sommedeâ 8 millions pour l'exécution decelte 
entreprise. L'illinois, dans sa branche pritiei- 
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pale, à partir du lac Micbigan^ n'est pas navi- 
gable complètement depuis Chicago. Ce canal , 
qui s'étendra, sur une distance de 100 milles 
environ, jusqu'au point de commencement de 
la navigation de l'Illinois, établira donc une 
ligne de navigation non interrompue au tra- 
vers de tout le territoire depuis le lac jusqu'au 
confluent de Tlllinois avec le Mississippi. 

Le canal aura 96 milles (154 kilom.), les- 
quels, avec une distance de 5 milles de naviga- 
tion de rivière et une rigole navigable de 4 
milles depuis le Fox-River, portent à 105 
milles (168 kilom.) l'étendue des travaux. La 
profondeur est de 6 pieds avec 60 pieds de 
large à la ligne de flottaison. 

Le prix des travaux établis jusqu'à co jour s'é- 
lève à ^ 6,103,293 

Pour rachèvement du canal il est nécessaire de 
débourser une somme de 4,600,000 

Coût total. ^ 7,703,293 

Des négociations avec des capitalistes anglais 
qui ont un grand intérêt dans la dette de 111- 
linois, sont ouvertes afin de réaliser la somme 
voulue pour l'achèvement de l'Illinois-iVli- 
chigan-Canal , qui sera une des œuvres les 
plus importantes de ce genre aux Etats-Unis, 
et Ton pense qu'avant peu de temps , le pu- 
blic jouira de cette nouvelle ligne qui ouvre 
une communication de|)uis les lacs de Touest 
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jusqu'au golfe <lu Mexique , comme l'Erie- 
Ganal a frayé pour les Etats du Nord un pas- 
sage navigable depuis les mêmes lacs jusqu'à 
l'Atlantique. 
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L'Indiana est limité au nord par le lac Mi- 
chigan et l'État de ce nom ; à Test , par l'État 
d'Ohio; au sud, par le Kentucky, dont il est 
séparé parla rivière d'Ohio, et à l'ouest^ par 
riilinois. Son territoire a 36,000 milles carrés 
(9,313,200 hectares), et sa population , qui^ 
en 1800, n'avait compté que 5,000 âmes, s'est 
accrue jusqu'en 1840, au chiffre de 685,000 
âmes. L^s principaux produits du sol sont les 
céréales, pour l'écoulement desquels la na- 
ture a créé dans cet État des voies de transport 
que la main de l'homme a régularisées et réu- 
nies avec une grande utilité. 

L'Ohio baigne la limite méridionale de l'In- 
diana. Le Wabash est la rivière la plus large 
qui coule dans l'intérieur de l'État; il prend 
sa source en Ohio, traverse l'Indiana de l'est à 
l'ouest, et ensuite le côtoie sur une étendue 
d'environ 120 milles , en formant la frontière 
occidentale pour se jeter dans l'Ohio, à 30 mil- 
les au-dessus du point où le Cumberland-River 
réunit ses eaux à celles de l'Ohio. Le Wabash 
est navigable pour des bateaux à vapeur sur 
une distance de 300 milles (482 kilom.). Sa 

27 



&iS IKDlAHi- 

plus forte branche est le White-Rivcr, 200 rail- 
les de long el navigable dons certaines saisooa 
jusqu'à Indiaiiapolis, la capitale, située ta 
centre de l'Etat. 

La place la plus îraportaDte de l'indlana est 
New-Albany, sur l'Ohio, non loin de Louis- 
ville^ et bàtic sur la rive droite du fleuve. 

L'industrie manufarturière du pays est in- 
•ighifiante. 

£n173û, les Français, à leur passage du Ca- 
aada à le Louisiane, rormèrent un établisse- 
meot ■Bl' le territoire de l'Indiana. A la paix 
faîte entre la France el l'Angleterre, en J763, 
rilliaois fut abandonn f aux Anglais. £n 178T, 
le gouvernement des Etats-Unis roccupa, en 
prcDBDt possession de la petite ville de Vin- 
oenues,quele8 Français avaientroodé^calBIG 
enfin il fut admis comme État indépendant 
dans l'Union. 

L'Indiana , en s' occupant des travaux de 
chemins de fer et de canaux, a ëpuisé ses fai- 
bles ressources et son crédit sans pouvoir ter- 
miner pour le moment l'exécution de ses pro- 
jets, trop étendus évidemment pour la situa- 
tion de sesfînances. C'est ici le mémecas comme 
en Illinois, L'État a contracté une dette qui 
s'élève aujourd'hui à A 12raillioDS, sur lesquels 
{sauf sur ^1 1/2 million) aucun intérêt n'a été 
servi depuis plusieurs années. £n 1842, la lé- 
gislature offrit aux créanciers de l'État , doutle 
grand nombre est en Angleterre, U ceMÏ^n 



des travaux exécutes sans que cette offre ait 
^té acceptée ; rembarras continue depuis et n'a 
pas même permis rachèvemeni du Wabash-^ 
Erie-CanaU la plus importante œuvre sur te 
territoire de TÉtat. 

La condition de ne pouvoir tirer jusqu'à pré** 
sçnt aucun profit des travaux les plus coû- 
teux augmente la situation défavorable de 
FÉtat, à laquelle, à ce qu'il parait, son admi- 
nlstratioQ a contribué par la mauvaise ma- 
nière dont les dépenses ont été dirigées. 
L'ca^écution des travaux par le gouvernement 
était imposée par les circonstances , et ce sys- 
^me pouvait seul assurer la réalisation des 
plans formés. Mais ce qui dans un autre pays 
eût été une garantie de succès, est ici devenu 
un motif de iaillite; l'administration de l'In-* 
diana, avec ses défauts d'organisation, com- 
posée de peu d'hommes capables^ a manqué 
complètement à sa mission, et il est hors de 
doute que si dans ce cas particulier l'industrie 
privée eût été mise sur les rangs , les fonds de 
l'État auraient été employés avec plus de pro» 
fit pour le pays. 



CHEMINS DE FER. 





11 avait été projeté de faire traverser l'Etat 
du nord au sud par une ligne de fer joignant 
le lac Michigan à la rivière d'Ohio. Cette entre- 
prise est aujourd'hui achevée au tiers par le 
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Madhon-tndianapolh It. U., ayant soïTpo^ 
de départ à Madisoii , sur l'Ohio , et rejoigiwnt 
la capitale à 95 milles (1 52 kil.) de distaoce. Li 
construction de cette ligne avait été commen- 
cée il y a huit ans par le gouvernement, qui 
y avait dépensé successivement ^1 1,600,000. 
A mesure que des sections de quelque im- 
portance étaient te: inées , on les lirra â 
rexpïoitation. Les résultats de cette exploi- 
tation furent tels que l'État, en 1842, man- 
quant de fonds , ne pi t la continuer. Un acte 
de la législature fît la location des sections con- 
struites à une compa. lie qui a pris rengage- 
ment d'établir chaque année une distance de 
10 milles de la ligne. Par ce moyen, le Madi- 
9on-Indianapolis U. R. est prés d'èVre achevé 
sur sa longueur entière. Recettes en 18W, 
,!f 22,110,23. 

CANAUX. 

La plus intéressante ligne de coramuoica- 
lion que l'on rencontre sur le territoire de 
rindiana est celle qui , depuis l'Ohio par le 
Wabash-River et un canal , s'étend à travers 

le pays et le nord-ouest de l'ÉUt d'Ohio jus- 
qu'au lac Érié. Le 

ÏVabasli-l£ rie-Canal a ctéjugé de l'iniportance 
qu'il méi'ite par le Congrès qui a abandonné 
gratuitement les terrains nécessaires à son éta- 
blissement. Les Iraviuix qui, dans l'Etat d'O- 
hto, ont 87 milles, et sur le territoire de l'Io- 
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diana, 99 milles, sont oxëcutés aux frais des 
Ëtats, par chacun, en ce qui concerne la partie 
qui couvre son territoire, A partir de Terre- 
baute, point de terminaison du canal dans 
rindiana, quelques l^ers travaux assureront 
la navigation parfaite du Wabash jusqu'à 
l'Ohio. La construction du Wabash-Erie-Canal 
est prés d'être terminée. 

Un autre canal , qui a pour but de couper 
le coude que décrit dans son cours le Wabash, 
devra conduire la voie navigable par la capi- 
tale de FÊtat; il se détachera du Wabash-Canal 
à la hauteur de la rivière de Mississinewa , 
passera par Indianapolis, et r^oindra le White- 
Water-Oinal, une branche du Wabash, lon- 
geant les eaux du White-River, pour gagner 
rOhio à Évansville. Cette ligne, appelée le 
Central -Canal , aurait 290 milles de long, et 
coûterait environ ^ 4 millions. Rien n'a été 
fait jusqu'à présent pour la réalisation de ce 
projet. 

Les travaux du 

WhUe-Water^Canal ^ parcourant la vallée du 
White-River, et dont l'étendue totale est de 80 
milles (128kilom.), sont achevés et livrés à la 
navigation sur une distance de 70 milles. Coût, 
^1,500,000. 




MICHIGAN. 



CetÉtatest formépar deux péninsales, dont 
ht principale est celle cMichigan nième. Elle 
Mt bornée au nord par le canal du Michilimac- 
kinac, joignant le lac ilichigao au lacHuron; 
k Test, par !e lac Huron , la rivière de Sainte- 
Claire, le lac de Sainte-Claire, la rivièreda 
Détroit elle lacÉrié, : èparant le Mîchigandu 
Bas-Gauada; au sud, ]iar les États d'Ohio et 
d'Indiana, et à l'ouest, par te lac Michigan. 
Celte partie de l'État a 288 milles de longueur 
sur 190 de largeur en moyenne. 

L'autre péninsule , appartenant à l'Etat de 
Michigan , est située au nord'Ouest de la pre- 
mière, entièrement distincte de celle-ci. Ses 
limites sont, au nord, le lac Supérieur^ à l'est, 
U rivière de Sainte-Marie, au sud, le lac Mi- 
chigan, laGreen-Bay et la rivière Menemonee, 
et à l'ouest, la rivière de Montréal, versant 
ses eaux dans le lac Supérieur, et séparant le 
Michigan du territoire de Wisconsin. Cette der- 
nière partie mesure environ 320 railles de 
longueur sur 30 à 160 railles de largeur. La 
superficie de tout le territoire de l'État est de 
66,000 milles carrés (t 7,063,200 hect.). Sapo- 
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pulatioh f qui a augmente beaucoup dans les 
derniers temps par suite de l'émigration , qui 
s'est deprëférence portée vers ce pays , a compté 
en 1840,212,000 âmes. En 1810, il n'y avait 
que 4,000 habitants. 

La population du Michigan est entièrement 
agricole y cultivant un sol qui, offrant dû 
grandes ressources par sa situation géographie 
que , assure à tes produits les débouchés lea 
plut lointains et les plus faciles. 

Le lac Michigan est le plus grand des lacs 
siluéi entièrement dans les limites des États- 
Unis; sa superficie mesure 1 7,000 milles carrés 
(4,186,000 hectares) y compris la Green-Bay. 
Le canal de Michilimackinac, unissant ce lao 
au lac Supérieur , a 40 milles de longueur. 

Une grande quantité de baies présentent 
sur les côtes du Michigan des ports k la navigM 
tion ; la plus grande est la Sagénaw-Bay forméa 
par une branche du lac Huron. Une série dé 
rivières ayant leur source dans l'intérieur 
versent dans les deux lacs qui baignent le 
territoire. La place la plus commerçante de 
r£tat est Détroit, situé sur la rivière du 
mémt nom , à 1 1 kilom. de l'embouchure dU 
lac Sainte-Glaire et à 28 kilom. de l'extrême li- 
mite occidentale du lac Érié, auquel il est 
relié par le Detroit-River. La ville de Détroit 
est destinée à devenir un des principaux 
points du commerce de l'ouest. Un grand 
ûombl*e de bateaux à vapeur et de bâtiments 
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k voiles naviguent entre ce port et Buflalo et 
les autres villes du tac Ërié. £n 1B18, )e pre- 
mier bateau à vapeur entra duns le port de 
Détroit; aujourd'hui 300 stcam-boats y arri- 
vent et en partent annuelleincnt. Le réseau de 
rail-roads, qui est exécuté en cemoDicuteo 
Michigan, ajoutera beaucoup à l'importaoce 
de cette cité et à la prospérité gciicrale du p:i.vs, 
en rapprochant l'intérieur aux diQëreQls|Htrts 
du lac par lesquels ses produits peuvent être 
exportés. 

Les autres villes de quelque iraporlann 
aprèsDétroitsontiMoiirocsur leRaisio-River. 
Pootiac surle Clinton, Ann-Arhor dans J'inlé- 
rieur, Saint-Joseph sur le lac Micbigao. 

En 164T, les Français établirent un fort et 
une colonie à Détroit et plus tard à Mack'inaw, 
ce dernier point situé dans le nord de Michi- 
gan. La paix de 1763 remit ce territoire aux 
Anglais, qui livrèrent le poste de Détroit, 
en 1 796, aux Américains. 

En 1836, le Michigan fut admis dans l'U- 
nion. 

Dans la même année, le corps législatif in- 
stitua une commission chargée des travaux 
publics, en votant l'autorisation d'un emprunt 
de fi 5,000,000 dont le produit serait affecté^ 
la construction de chemins de fer et de ca- 
naux. Un réseau de routes de fer fut eo 
même temps arrêté consistant en 3 lignes 
principales, traversant parallèlement l'ËUtde 
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l'cstà l'oiiest, appelées les Soulhern, Central et 
Northern-Rail-Hoads. Le 

Soaihern-Iiail-Itoad s'étend depuis la rivière 
de Raisin à Monroé, Jusqu'au village de BuC- 
falo siluc dans l'cxtrcme sud-ouest angle de 
l'Etat sur le lac Michigon. Longueur, 1 83 milles 
(204 kilom.). La construction de cette route est 
achevée en partie, et à mesure que les travaux 
sont terminés ils sont mis en exploitation. 

En 18W , les recettes se sont cicvces à 
^62,735,62. L'Etat avait dépensé pour la con- 
struction jusqu'au 1" décembre 1844, 5 930,295. 
L'excédant des receltes sur les dépenses devra, 
pendant plusieurs années , être employé à l'a- 
mélioration de cette ligne et ù son acbévement 
entier. 

Le Central R. It. commence à Détroit , la 
capitale de l'État, et passant par Ypsilanti, 
Ann-Arbor, continue son coursa travers les 
comtés de Washtcnau, Jackson , Calhoun, 
Kalamazzo, jusqu'à Saint-Joseph, sur le lac 
Micbigan. Coraraeon le voit, cette route réunit 
le lac Micbigan, ainsi que le fait le Southern 
R. R., aux lacs Saint-Clair et Ërié. Sa lon- 
gueur est de 194 milles (312 kilom.). Au com- 
mencement de l'année 1846, une distance de 
133 milles était achevée et mise en exploitation. 
Les recettes effectuées sur la section exploi- 
tée, qui ne se développait que sur 110 milles 
pendant l'année passée, se sont élevées à 
^ 221 .269.84 dont S 83,551 ,o3 pour transport 
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de Voyageurs et le reste pour convois de mar- 
chandises. Les dépenses pour ce même laps de 
temps ayant été de » 89,419,51 ( 61 8/10 cent, 
par mille parcouru, ou F.2.03 parkilom.), te 
revenu net s'élève à 4 121,750.33. La somme 
dépensée pour la construclion de cette li^iejus- 
^'ait 1" décembre t»44, est de ^ 1,84S,30S 
(soit (S 0,764,232.40). II est très-probable rjue 
daoa quelques mois une nouvelle section de 
96 ntillcs pourra être livrée à la circuialion, et 
que malgré quelques embarras financiers qu'é- 
pWmve en ce moment le gouvernement, la 
Ugoe atteindra sous peu les bords du lac Michi- 
g«n, à Saint-Joseph. 

Lorsque cette ligne sera achevée, le voyage 
de Boston à Chiciigo, sur le Michigan , pourra 
être effectué en 84 heures, savoir: 



«BiuMn tllluaT. 

Albin^ J Bnffils 

fiulTiloà pciiaû. . . . 
Détroit 1 Siinl-iatcph. 
Stint-Jouph i Chlctgs. 



BHIU. ' 


en mille*. 


14 


«M 

m 


tt 


t,»IS 



Soit en moyenne 4 lieues 3/4 par heure pou» 

un trajet de plus de 400 lieues de France. Le 

Norihern R. R. de 200 milles (321 lilom.) de 

long, commence àPort-Huron sur la rivière de 



Saint-Clair^ et gagne Grand-Havre sur le lac 
Micbigan ^ desservant sur son passage les villes 
de Lapur, Leroy, Oswasso, Lyons » Saranac > 
Ada et Grandyille. Le devis estimatif des fVais 
de construction de cette ligne, qui existe jus* 
qu'à présent iseUlement en état de projet, s'élève 
à ^ î. 300^ 000. A ces trois lignes principales 
viennent se joindre les 

Hanre-Branch JR. R., dont la construction avait 
été commencée par une compagnie particulière 
qui a cédé les travaux à l'État. Cette ligne, 
de 13 milles de long, met en communication le 
Southern R. R. avec 1' 

Erie-Kalamazzo R. R., l'une des plus impor- 
tantes entreprises de l'État, joignant les che- 
mins de fer du Michigan à ceux de l'Ohio en 
s'étendant jusqu'à la ville de Toledo, située 
sur le lac Érié et à l'embouchure des canauik: 
de Wabash et de Miami. 

La distance de Toledo à Kalamazzo est de 
183 milles ( 294 kilom.). La première section , 
s'étendant depuis Toledo jusqu'à Adrian,de 
33 milles, est terminée et en exploitation. 
Sur ce dernier point la ligne coupe le Sou- 
thern R. R. pour depuis là se diriger vers le 
Centra] R. R. qu'elle emprunte sur son trajet 
jusqu'à Kalamazzo; à partir de là la route 
sera continuée dans une direction nord-ouest 
jusqu'à la ville d'Allegan , située sur la rivière 
de Kalamazzo près du lac Michigan. 

Les chemins de fer du Michigan sont con- 
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struits pareillemrnt à ceux dit midi avec le t-ail 
plat, et l'exploitation n'en étant qu'à ses de- 
buts, préseDte toutes les imperfections qui 
accompagnent partout une industrie nais- 
sante. 

rtous avons encore à faire mention d'un 
petit chemin de fer conduisant depuis Détroit 
à Pontiac, 25 miitcs de long, et d'un autre 
qui depuis Palmer sur la rivière de Sainte- 
Clair s'étend jusqu'à Tontiac et Défroil. 



E^ gouTernement de Michigan a le projet 
de percer uncatial depuis le lac Michigan au 
lac Sainte-Claire passant par les villes de 
Mount-CIcmens, Rochester, Pontiac, Howell- 
Hasliings et Singaporc. La longueur entière 
de ce canal connu sous le nom de 

ClinionKalamaizo-Canal sera de 216 railles 
(347 kilom.) , et les dépenses en sont estimées 
à^ 2 1/2 millions. 

Une partie de ce canal est en construc- 
tion. 

Nous avons déjà dit que l'État de Michi- 
gan éprouvait en ce moment quelques em- 
barras fluanciers;sa dette publique, qui est 
actuellementde^ 4 millions, est pourtant loin 
d'êtreaussiécrasanteque celle des États voisins; 
celte dernière raison et l'extension très-faTO- 
rable que prend depuis quelques années la 




côIoDÎsatioD du territoire, font espérei 
cet Etat, plus sage que ses voisins et do 
moyens plus solides, mènera à bonti 
l'œuvre qu'il a si couragcusemcDt ( 
prise. 
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L'Ohio, le plus important Ëtat de l'Ouest, 
est limité au nord par le Michigan et \e lac 
Érié, à Tcat par la Pensylvanie et la Virginie, 
au sud par la rivière d'Ohio, qui le sépare de la 
Vii^inie et du Kentucky, et à l'ouest par l'In- 
diana. Sa superficie est de ^0,000 milles carrés 
(10,348,000 heclares), et sa population compte 
environ *,520,000âmes. Ce chifTre porte /'Ohio 
au troisième fang des États de l'Union , sous 
le rapport de la popiilalion, et fournit le Va- 
bleau le plus frappant des proportions de l'ac- 
croissement de la population des États-Unis. 
En 1800, rOhio n'avait que 45,000 habitants. 
Dix ans plus tard, le chiffre s'était accru à 
220,000, et depuis cette époque il a régulière- 
ment doublé pendant chaque dizaine. 

La grande fertilité du sol de l'Ohio a réuni 
en peu de temps sur ce teiTitoire une popu- 
lation agricole et industrieuse, dont les pro- 
duits, auxquels la natureet l'art ont ouvert de 
grandes voies de transports, sont apportés aui 
marchés les plus lointains de l'Union. Le fro- 
ment est l'article principal d'exportation de 
l'Etat, outre les autres céréales et les bes- 
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:; 536 Bsoulins fournissent apaùellisnEieiit 
1^312,000 barifo de farine, he^ manufactures 
intérieures, dans lesquelles un capital de 
fi 43 millions ast engagé » suffisent en graade 
partie aus: besains du pays» 

En jetant les yeux sur la carte on ne peut 
sVinpècher de reconaaitre la situation favo- 
rable de cet £tat sous le rapport de ses moyens 
de communication* Le terrain en lui-œéme, 
est presque entièrement plat, sauf quelques lé- 
gères montagnes dans l'est et le sud-est. La 
construction des canaux et des chemins de 
fer y a donc rencontré peu de difficultés. 
D*un autre côté le territoire est entouré de 
fleuves et lacs. Au nord le lac £rié, au sud- 
est rOhio , contournant l'Etat jusqu'à loucst , 
où les Miami et Maumee-Ri vers jettent les pre- 
miers éléments d'une voie navigable continue 
depuis rOhio jusqu'aux lacs. 

Le lac Érié , baignant 1 50 milles de la fron- 
tière septentrionale, et formant en même 
temps la ligne de délimitation entre le Canada 
et les États-Unis, a 240 milles (386 kilom.) de 
long sur 60 milles (96 kilom.) de large à son 
plus grand développement. Il reçoit les eaux 
des lacs Supérieur, Michigan et Huron, par 
la rivière de Détroit, et les décharge par 
le Kiagara dans le lac Ontario. La naviga- 
tion du lac Ené est considérable et augmente 
chaque jour. Plus de 75 bateaux à vapeur, 
dont la plus grande partie de première classe, 
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et 300 sloops, schooncrs el bateaux de touU 
espèce, y naviguent et trouvent constam- 
meot du chargement. Ses principaux ports, 
situés dans les limites de t'Ëtat d'Ohîo, sont 
Tormës par les baies de Maumee et Sandusky, 
outre les ports de CIcveland et do Fairport. 
La ville de Cleveland est une des places Ie& 
plus peuplées de l'Ohio el la plas impor- 
tante après Cincinnati. Là où il y ù qua- 
rante-cinq ans une seule famille s'était éta- 
blie, nous voyons aujourd'hui Clevelaiid avec 
une population de 12,000 âmes, ayant un 
commerce étendu, que lui a particulièremcat 
assure l'Ohio-Ei-ie-Canal , à rextrcmité duquel 
il est situé '. 

L'Ohio, contournant les limites méridio- 
Dales, a une longueur de 908 milles (t,460 
kilom. ) par son cours tortueux, depuis Pitls- 
burg jusqu'à son entrée dans le Mississippi. 
La distance en ligne droite est seulement 
de 614 milles (990 kilom.). Excepté les 
chutes près de Louisvitle, évitées par uuca- 



' Le mouvemeot t'ilul des transporU (payantdes droilsau 
poids) dj purl de Cliivelanil a élé, en 1840, de 2ûâ.233,0M Ib. 
pornii lesquelles sont 2,1 F>0,000 biisheli de froment, 5Oi,OO0 ba- 
rils de farino, 23,000 burlls de pon:, 783,000 m de beurre. 

Le nombre des bateaui parlis de Clevelsnd a été de i,13T 
En 48iO, l,3U bûLimenU et 1,020 baleaui à vapeur BonL mlti-- 
dans le pon eleuliint en sont forUs. LecommeiTe deCIcvelawi 
possède, à lui appartenant, 67 srhooners , 2 bricks, 3 sloops et 
14 baleaus ù vapeur. 
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Dal latéral, les eaux de TOhio offrent une belle 
navigation, pour des bateaux à vapeur de 
première classe, pendant six mois, et pour 
des bateaux tirant peu d'eau pendant tout le 
reste de Tannée, lorsque les glaces n'inter- 
rompent pas les communications. Le Muskin- 
gum, une autre rivière de TÉtat, formée par 
les Tuscarawas et Walhonding, et parcourant 
tout le territoire pour se confondre avec TOhio, 
près de la ville de Marietta, navigable pour 
des boats, sur une distance de 100 milles. Le 
Sicoto, la seconde en grandeur après le Mus- 
kingum, navigable sur 130 milles, coule de- 
puis le centredu pays jusqu'à la limite méridio* 
nale, sur une distance de 200 milles, et tombe 
dans l'Ohio àPortsmou th. Le Grand-Miami, une 
rivière rapide de 1 00 milles de long, dans l'ouest 
de l'État, verse dans TOhio; le Petit Miami, 
après un cours de 70 milles, tombe dans l'Ohio 
à7 milles au-dessous de Cincinnati. Le Maumee, 
ayant sa source dans l'indiana, parcourt le 
nord-ouest et entre par la baie du même 
nom dans le lac Érié; il est navigable pour 
les bateaux à vapeur, jusqu'à Perrysburg, 
à 18 milles du lac. Les Sandusky, Cuyahoga 
et d'autres rivières moins importantes , au 
nord de l'État, versent leurs eaux dans le lac 
Érié. 

Les facilités que ces moyens naturels offrent 
pour les communications intérieures et les 
exportations, réunies à environ 800 milles 
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de canaux , 100 milles de chemins de fer et 
110U milles de roiitrs maeailainisees, forment 
dans leur ensemble un système de voies tie 
transport auquel revient la plus large part 
dans les causes de In marche rapide de )a 
prospérité de l'Oliio. Le gonverncur, dans 
son dernier message à la législature, estime 
les produits de TÉtal, pendant l'année 1B44, 
comme suit : 

Agriculture fi 45,362,100 

Usnufscturps. 17.505.000 

Commerce 9,060,379 

MJDâral 2,931, îrs 

Forèl (.Î(S,063 

PèdiB < 0,535 

ToUl iK 76,683,(85 

fi 25 millions ont été exportés de VÉlat 
La ville la plus importante et la plus 
commerçante de l'État est Cincinnati, situe 
sur l'Ohio, à 105 milles de Louisville, 350 
milles de Saint-Louis {Missouri), 860 de la 
Nouvelle-Orléans, 298 de Pittsburg et 900 de 
New-York. En 1820, Cincinnati avait ît.OOO 
habitants, en 1846 il en compte près de 75,000. 
Sa population nombreuse, ses manufactures' 



< 11 a été construit à Cincinnati deâ bateaux A vapeur : 
en 1 843. 36 d'un tonnage total de 8105 tonnes, coûtant & OOS.KO 
18ii,38 — 8îi8 — 568.W 

Le tonnage moyen , d'après ces chiffres , a donc été de ; 
236 tonnes, coulant ^ t6.S42 pour chaque t>ateau . eolHi 
•*a" — U,9H ^ 4W* 
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et 80Q commerce \ développés par la naviga- 
tion de rOhio et du canal, a l'embouchure 
duquel Cincinnati est situé , et par la 1 igné de fer 
qui s'étend depuis ses murs vers les bords du 
lac, en ont fait le grand emporium de l'Ouest. 
hà première colonie permanente des An- 
glais dans rOhio date de 1 788. Le second éta- 
blissement a été formé une année plus tard 
près du point où aujourd'hui est situé Cincin- 
nati. En 1791 les Français s'établirent à Galli- 
polis, également sur l'Ohio. Quelques années 
après, des émigrants de la Nouvelle-Angleterre 
formèrent une colonie à Cleveland, sur le lac 
£rié. En 1802 la population de l'Ohio forma 



* Tableau de» exporUaions vers le Sud des huit produits prinei- 
paus de FOueet^ depuis le port de Cincinnati^ comparées avec le 
ehifre Mal dee arrivages de ces mêmes produits à la Ifouvelle- 
Orléans. 



AKUIVAGI 


EXPORTATION 


PROPORTION 
du ciportalioni 


à U 


da port 


depuis CinclDDatl 
•%ec le« aulrei 


NooTellA-Orléaiu. 


de CiDCiDuail. 


pUcM de rooett 


484,46d 


a09.040 


43 0/0 


A9jWi 


20,992 


42 1/2 


40,305 


22,754 


53 1/2 


076,166 


660,525 


37 


b0'2,i01 


l»5,(i33 


37 


2,364,940 


998,946 


44 


30,»31 


16,^66 


79 1/2 


86,947 


94,231 


108 1/2 



Porc (btrilt). . . . , 

IkBuf ( barils ). . . . 
Porc fumé i quintaux) 
Lard ( barils ) . . . . 
Farine ^barils). . . 
Fromaf^e (livres). . 
Beurre (barils). 
Whiskey (barils). . 



Il résulte de ce tableau quo Cincinnati a envoyé plus de In 
moitié do3 produits de l'Ouest arrivés à la Nouvelle-Orléans, 
ne laissant que l'autre moitié aux ports de rOhio , au-dessous 
de Cincinnati, à Saint-Louis et à d'autres points sur le Mississippi. 
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sible de retourner sur ses pas, elle le ferait 
peut-être, car entraînée par un mouvement 
général, pleine d'illusion pour les travaux 
publics, elle s'est mis-' en Avant sans con- 
naître même la valeur véritable de M détermi- 
nation; aujourd'hui les faits sontaceompli? et 
1*8 travaux existent, c'est là l'essentid; et si la 
population actuelle en profite avec le* charges 
lourdes qui s'y rattachent, celle de l'avenir, 
dégrevée de ces sacrifices , en aura une jouis- 
sance pleine et entière île profils. 



Deux canaux traversent l'Ëtat «tU nord ku 
midi, depuis les lacs jusque flui* le« bords de 
rOhio, avec des embranchements dont les 
plus longs rejoignent les canaux des £tats 
voisins de Pensylvanie et d'Indiana. 

VOhio'Erie-Canal s'étend depuis Portsmoulh, 
sur rOhio, jusqu'à Cleveland, port du lac 
Êrié. Sa longueur est de 307 milles (493 kilom.). 
Le point le plus élevé du canal au-dessus de 
rOhio, est de 499 pieds(149",ÎO); commencé 
en 1825, ce canal fut achevé en 1832, coû- 
tant S 5 millions, avec une largeur de 40 
pieds (12 met. ) , et une profondeur de 4 pieds 
( 1'",20), comme tous les canaux de rÉlal 
d'Ohio. 

Plusieurs branches se détachent de l'Ohio- 
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Erie-Gadal , dont quelques-unes servent dt 
rigole au canal principal , savoir : le 

Colmnèus-Branch^ d'une longueur de 1 milles^ 
partant de la ligne principale, à la hauteur de 
Colurobus^ et continuée vers le sud->-estpar 
le 

Lancaster-^Braneh^ de 9 milles de long, prolon«« 
gée par le 

Aihen^Extenêion ou ffocking-Canal , étendant 
ainsi la navigation de 50 milles de plus jusqu'à 
Athens. 

En avançant plus au nord nous rencontrons 
le 

4 

Zanesville-Branchj de 14 milles de long, à la 
hauteur de la ville de ce nom , longeant les 
bords du Muskingum ; après : 

Walhonding-Branch , se détachant de la li- 
gne principale à Coshocton, d'une longueur 
de 23 milles; enfin : 

Sandy-Beaver-Canal f de 76 railles, part de 
rOhio-Erie- Canal, près de Bolivar, et rejoint 
les canaux de la Pensylvanie, près de Little- 
Beaver-Creek. 

Pour corapléter la nomenclature des em- 
branchements derOhio-Erie-Canal, il convient 
d'ajouter encore les deux petites branches^ 
savoir : EastPort-Brancli, de 4 milles, et celle 
de Dresden, de 2 railles. 

La seconde ligne qui traverse le territoire 
du sud au nord , est le 

Miami-Canal, coraraencantà la ville de Cin- 
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cinnatictse dirigeant le long du Grand-Miami 
et par les villes de SpringQeld, Harailion , Mid- 
dietown, Franklin, Miamisburg, Dayton, 
Troy, Hardin, jusqu'à Défiance (longueur 
178 railles ) où il s'unit au 

Waba^i-Eric-Oitiat , lequel en suivant la di- 
rection de Mauinee-River, conduit à Toledo, 
situe sur le lac fCric. La longueur totale de 
cette route, depuis Cincinnati, est de 265 milles 
(426 kilom.). Celte ligne, entièrement livrée 
au public depuis l'année 1845, est très-frc- 
quentée par les voyageurs du sud-ouest qui 
se dirigent par cette voie et les lacs, vers le 
pays de l'est. 

Le Warren-Camt est un embranchement du 
Mîarai-Canal de 20 milles de lon^, s'en déta- 
chant près de Middietown , et s'étendaut 
jusqu'à LebanoD. 

Tarif du péage payable iur fOhio-Erie-Canal à partir 
du *'•• aoûHU^. 

Depuis le lac Érié jusqu'à l'Ohio, ou vice vertd (distança: 
307 milles). 

Bœufs, cendres, colon brut, eaa-de-vie, 
fer, laines, machines, outils, poissons, 
porc, sel, suif. par 4000 fc ^ I 

Goudron, poix, résine — 91) 

Céréales, chanvre, plomb, tabac brul. — 61 

Depuis rOhio jusqu'à l'Érié. 

Étoffes , coulellerie et marchandises ma- 
nufacturées en général — 3 M 

Café,épices, verres, mélasse, sucre, 
tabac manufacturé — ta 
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Cest en maximum 8 millièmes, et eo mini- 
mum 2 roillièmespar 1000 ib pour chaque mille, 
soit : F. 0,05,6 par 1000 kilog. et par lieue. 

Récapitulation dei canaux de VÉtat. 
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SOT 


•pVMfr^Pl^r 
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97S,000 
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6SO,000 
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l,tM.000 


ITt 


S,6M,000 


8T 


S,SM,000 


IS9 


9U,000 


tss 


1S«500,OM 



Ohio-Erit-Canal 

HoekiDg-Ciml 

WalbondiDR-CiiiaL . • . • 

8«ndv-B«aver. 

MUmVCiiMl 

Wtbatb-Erie-Canal (leettoB de l'Ohio).. 
RiBolw MvisaMM et embranehemeiiie. • 

ToUl 



On estime que ces travaux auraient coûté 
environ 2 millions de moins si les fonds confiés 
aux agents du gouvernement chargés de la 
construction eussent été employés avec plus 
d'ordre et de probité. 

Cette dernière circonstance ajoute encore à 
la manière défavorable dont les travaux de 
rÉtatsont en ce moment jugés par l'opinion 
publique de l'Ohio. 

Pour établir la somme totale engagée par l'État dans les voies de 
communication, nous avons à ajouter les articles suivants au 

coût des canaux, de i^ 45,500,000 

Savoir : 

Sommes fournies à des compagnies particu- 
lières de grandes routes et à quelques canaux 
privés 2,400,000 

Prêts faits à la compagnie du chemin de fer. . . 750,000 

Total des sommes employées dans les voies 

de communication artificielles ^ 48,650,000 



Lei rer«ou> de ces Tonds oni été en IftU, 
savoir: 

ObiD-Erie-CaDsl tf i3*J»tlM 

Hiarai-Caoal 8«.>Rt.» 

Wabasb-Brie-Canal 48.M6.B6 

Rodcing-llanar 6.ni.M 

Walbondlhg i.Sii.H 

Navigatioa du Huikingum amé- 
liorée »,Î«.M 

Pteges de routM 'i.UIM 

Dfvldeode d«% <-oinpsgni«3 de 

grandes routw el àe c^naui. . H.tll.ftt 

Basemble &U.9i9.Si ' 

H CM à admettra t|ui? celte somme 
dam les années rutiires, où 
b>t)B les OuvKnges seront On 
ptefHé ek))(ottaiion , subira 
quelque au|DiiiaH(i«B. 
A ojouter : 

Montant de ressources dilTérenlea 
II» Carial-Funil tt,m.7« 

Montant dw impôie obtenue et 
de transferts au Caniil-Fund . 
de sommes ayant originaire- 
ment eu une autre deslinatioti. HI6,tît 

TotulduCanal-FundenIHii. . . «S 1 ,233,338.63 

De cette somme , fi 25,000 ont été appliqués 

à l'amortissement, -S 1 ,1 67,444.69 au payement 
de la dette publique, et le reste à l'eutretieD 
des travaux. 



' La somme reçue pour ptéage sur les canaux de Vv 
1 4Si!> De a'est élevée qu'à ^ imfiUAi. 
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La seule ligne de fer dont on se eoit occupé 
jusqu'à présent sérieusement en Ohio est 
celle qui> depuis Cincinnati , traverse rËlafc 
pour gagner Sanduskyé Deux compagnies •• 
sont partagé cette entreprise. Le 

LUtle-Miand R. /t., exécuté par Tune, prend 
son point de départ dans la ville de Cincinnati 
même, traverse la vallée du Little-Miami-River, 
continuée par la vallée de Glady-Cruk, traverse 
la ville de Xenia et atteint Springfield. Lon- 
gueur, 85 milles (136 kilom.). La route est à 
simple voie avec des gares d'évitement. Coût 
approximatif, fi 875,000. — Une somme de 
4» 600,000 a été jusqu'à présent employée à la 
construction de ce chemin , qui est partielle- 
ment livré au public à mesure que des sec- 
tions de quelque importance sont achevées. 
La route de fer faisant continuation à celle-ci 
est le 

Mai- River 'Sandmky-City R. A., commençant à 
la ville de Dayton, traversant Springfield où il 
se joint au Little-Miami R. R., et se dirigeant 
depuis là par Urbana sur Sandusky-City, 
situé sur le lac Érié. L'établissement de cette 
ligne, dont la longueur totale est de 128 milles 
(205 kilom.) , a été commencé à Sandusky, à 
partir duquel point un tiers de la route est 
achevé. On y a employé le rail en bois cou- 
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vert d'une handc de fer. Rccelte en 1845, 
^24,984.05, dont ^18,383 pour traDsportde 
marcha II dises. 

La construction de plusieurs autres routes 
de fer a clé projetée, et leur ctabltsscmenl 
aiitorhé par la législature; mais rien a'a été 
fait depuis ce temps pour leur rëalisalioa. 
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en cominteÊUm aux Élaii-Umii en 1845. 
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~ La torfieedaterriurirtpréMiiM en général «npNllMdiliaiiaDt |itir- 

tnt poftéder dei monUfiiM. Un grand plalMn éitfé Cravant le H|t,di?i- 

juit le eoort dei eaaz, dont les anet tombent dene le Mtelislppi, et lei 

Mtret dans le Mltsoari. Les bords des rivières et mieieani aont canYcrta 

de bois, sur une largeur de i à lO milles ; derrière ees bois il n'y a qne daa 

frairies sans arbres, qui oceupent prés des trois quarts de la sopérneie dn 

territoire. D'après la description qu'en fait M. Hssliel dans ses ouvrages 

géogrspbiques , ces prairies paraissent offrir néanmoins un aspeet tiés- 

varié, quoique pritées d*arbres. Les unes forment une plaine parfkile, 

d'autres ont une surface onduleuse; quelques-unes présentent de beaux 

^turages , et sur d'autres, les berbes sont mêlées de noisetiers et de bnla- 

aons de sassafras, et déoorées, dans la saison, des plus belles fleurs. Les pr»* 

. duits ordinaires du sol, qui est généralement bon ,9ont le mais, le rhimenC, 
Forge, Tavoine , les pommes de terre et tontes les espéeet de légumes. 

Une partie de lowa renferme des richesses minérales. La grande région 
^ombifère de l'illinois et du midi du Wisconsin traterae le Mississippi et 
aTetend dans le lowa sur 3,8S0 milles carrés (environ TSO,ooo beeiares). Dn 
ilne et du fer sont également trouvés dans ees parages. 

Le Mississippi , limitant le lerritolra de lowa à l'est sur tonte sa kmgienr, 
aat navigable dans les temps des bautes eaui pour des bateaux à Tapeur 
Jusqu'à l'embouchure de Saint-Peter's-RiTer. Cette demiéra riviéra, ayant 
sa source près de celle du Red-River, entre, après une course dease millea 

iSTO kilom. ), dans le Mississippi, à 9 milles des ebntes de Saint-Anthony, 
a rivière des Moines, coulant dans la partie méridionale et formant une 
Crtie de la fron liera de l'ouest , Terse également dans le Mississippi. Dana 
I temps des hautes eaux, elle est navigable poir des bateaux à tapenr 
Mr une distance de 4oo milles , et pour des h§9l-hoûls dans toutes les sai- 
sons. Checangue on Skonk-Biver tombe , après une course de i&o milles 
(S4i kilom.)« dans le Misalssippl, ainsi que le lowa, qui de Seo milles de Ion- 
gneur est navigable pour des bateaux à vapeur sur une distanee de 19 millee 
depuis ce dernier fleure, et pour des kêH-hoaU Jusqu'à lowa-City.Les autres 
rlTières du luwa-Territory sont les Red-Cedar, Wapsipineeon , Makoqneta , 
Turkey, James-River et Sioox, ces deux dernières versant dans le Missis- 
sippi , enQn, le Red-River, coulant ven le nord pour se Jeter dans la baia 
do Hudson. 

fiarlington , sur le Mississippi , à 1,439 milles (3,300 kilom.) de la Noa- 
▼elle-Orléans, est une place de beaucoup de commerce. La capitale dn 
territoire est lowa-Cily, située dans l'intérieur. 

Ce pays a éiè acheté , en isS3 , des Indiens , et dès l'année suitanle , il a. 
été occupé par des émigrants blancs. Depuis cette époque, la population a* 
sensiblement grandi, au point qu'elle était en iS44 de 78,819 Ames. 

Les litres des Indiens, pour une grande partie des terrains, n'étant pas 
encore arrivés à leur déchéance complète, plusieurs tribus continuent 
d'occuper le lerriioire; les principales d'entre elles , habitant ces régions, 
sont les Sacs et Fox, les Chippewas, Oiiawas et Potlawatomies , et les 
Sioux qui sont en possession de la partie septentrionale du pays. 

En i8i8, le lowa a été séparé du Wisconsin pour former un territoire in- 
dépendant avec un gouvernement spécial à l'instar de celui du Wis- 
consin. 

Afin de compléter le tableau des territoires et de la population de la 
partie centrale de l'Amérique-du-Nord , A l'est des Montagnes-Rocheuses, 
nous aiouions, d'après les renseignements qu'en fournissent les tratanx 
géographiques et statistiques de MM. Uaskel et Smith , deux mots sur le 

TerrHoire d»t Indient on Wettem-Territory, 
Le territoire des Indiens , situé A l'ouest des ÉUIs-Unis , est réservé par 
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un chcl laui lei qualrc ani. La coQHil |«Deral , campow de quiiialt 
membm, nommét par dai élsclaun qualiUci de chaque dutiid. tu- 
Mmbli le prsmiei lundi du ma» d'ocubre da ctwque anutc. CecoiM'' 

Huioui du canieil duteni nentralenisnl deux lemame*. La nation ctl di- 
titée en pluiieun cinlani de jubIIc*. Il n'jr eiiile aucune loi pour loita 
lea dtbileun à iitiifiire ieuri engagenianli ; oelle iiuaalioa eai cDUiri- 
mept abandonaee aui seniimeatt d'iionnaur, ce qui )eDe[alenieDli<>IB<- 
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Les Creekt habitent une partie limitée au nord et à l'e«t par celle des 
Ckerokees , et au sud , par le pays des Gboctiws et Chickasaws , desquels 
tti iOBt séparés par le Ganadian-Rifer. Leur contrée est fertile, produisant 
du maïs , des fèves , des pommes de terre , du froment , etc. Les Creeks vi- 
T«nt généralement dans des villes et cultivent la terre en commun. Le gou- 
▼emement des Étals-Onis leur a fourni, pour leur installation, un stock 
de bétail conformément à leur traité , consistant en bétes à cornes et 
porcs dont ils tirent bon parti. Les artisans, tels que maréchaux , char- 
ions, etc., sont fournis également par traité à cette tribu comme aux 
autres. 

Les Creeks ont élu un chef suprême et sont en ce moment occupés à bâ- 
tir une maison de conseil, dans laquelle des représentants du peuple te 
léuniront chaque année pour délibérer sur les affaires de la communauté. 
On trouve également dans cette tribu un certain nombre de missionnaires. 

Le pays auigné aux Ckerokêês est attenant à celui des Creeks. 
|m Gherokees sont les plus avancés en civilisation parmi les Indiens babi- 
lut le Western-Territory. Us occupent des maisons confortablement 
kâties, et jouissent de tout ce qui est nécessaire à leur entretien ; leurs 
champs sont dans un état de bonne culture , et leurs pâturages remplis de 
bétes â cornes et de chevaux. Le pays possède peu de moulins parce que 
dans certaines saisons de l'année les cours d'eau sont presque à sec ; on y 
trouve une grande quantité de puits d'eau salée , dont l'exploitation est 
considérable. 

Les Gherokees sont gouvernés par des lois écrites ; pis élisent chaque 
•ODée les membres d'un conseil général s'assemblent le premier lundi du 
mois d'octobre ; ce conseil se divise en deux branches, savoir : la maison 
•cpérieure et la maison inférieure. Des présidents et des bureaux sent 
nommés , et la délibération est conduite dans la forme généralement usitée 
ohexles peuples civilisés. Les Gherokees s'habillent presque tous à la mode 
européenne et parlent la langue anglaise; leurs artisans sont généralement 
immis par le gouvernement de l'Union , duquel Us reçoivent une assez 
fprie annuité par suite de la cession de leurs terres à l'est du Mississippi , 
lotquels fonds sont toujours employés à des travaux d'utilité commune à la 
tribu. 

La société américaine du Missouri a cinq stations et quatre missionnaires 
au milieu des Gherokees. 

Les Otagêi forment une autre tribu indigène occupant le territoire au 
nord de celui des Gherokees ; ils ne ressemblent en rien à ces derniers, et 
continuent de vivre dans leur premier étal, préférani leur vie nomade aux 
eootumesque la civilisation devait leur apporter, malgré les ressourcée que 
le gouvernement des Ëlals-Unis a mises à leur disposition. 

Il en est de même des Kansat qui sont pauvres et indolents; leurs voisins, 
les Delawareiy 1res- industrieux. 

Les Pavneu, les Omahaws el les Ottoeê , habitant les pays des environs 
du Plalle-Hiver, sont des tribus natives qui conservent plus particulière- 
ment leurs premières habitudes , et ne font que des progrés très-lents dans 
la civilisation. 

Le tableau suivant, tracé d'après des indications officielles , indique le 
nombre el les conditions des Indiens habitant le Wesiern-Terrilory et le 
pays â Test des Montagnes-Rocheuses en général. 
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ANNEXES* 



Uieorporation de la csompa^nle ôm chMnin de fer 
de Philadelpliia à Readin^ (PennsyltânlA). 

Acte autorisant là (SomrKRNBUR ds l'état d'incoe^rëk 

LA OOXPAGNM DU FaiLADBLPHU-RRAM!f6 R. R. 

Sbgtion I. 71 Ml décrété par i$ Sénat $t la Chamhrê êeê 
iteprésentanti deVStatdePenêylvanieasêembléê^qMi» MM..., 
ou Ton d'euk , ont pouvoir, et sont nommés commissaires pour 
faire ce qui va être dit. 8avoir : ils se procureront trois re- 
gistres, dont l*un sera déposé au café dit Coffee^ffouiB^ à Phi- 
ladelphie; Tautre, chez It , ft Reading, et le troisième chet 

M , à Wetchester. Dans chacun de ces registres il sera in- 

serit en tète ce qui suit : « Nous , soussignés , promettons de 
Ixiyer aui président et directeurs de la compagnie du Phiia* 
delphia-Reading R. R., la somme de 50 dollars pour chacune 
des actions pour lesquelles nous souscrivons. Ce payement aura 
lieu de la manière et dans M proportions que les président et 
directeurs de ladite société détermineront, en etécution d*an 
acte de rassemblée générale de l'État, intitulé : « Acte autori* 
sant le gouverneur de TÉtat dMncorporer la compagnie du 
Philâdelphia-Reading R. R. » Devront suivre les signatures et la 
date. 

Lesdits commissaires autorisés comme il est dit ci-haut 
publieront, dans un des journaux imprimés dans les comtés de 
Benks et de Chester, et dans un autre paraissant dans la ville de 
Philadelphia, au moins deux semaines à l'avance, le jour fixé 
pour Touverture des regislros do souscription , avec Tindicalion 




dos endroits où ils seront dt^poséi suivant T 
dessus. 

Au jour indiqué pour l'ouverture de la souscripliou, les corn- 
niiïsaires autorisés conune il est dit ci-baul rerevrool lei 
souscriptions de toutes les personnes de l'âge lés»! , qui feront 
oRre do souscrire en leur propre nom ou au nom d'autres per- 
sonnes qui les y auront aulorisé'CS, pour le nombre d'adioi» 
qu'elles délireront nossMer. Lesdlts registres resteront, i ai 
cSet , ouverts au puui.^ > is pendant sii heures cbaque 

jour non férié , el cela au i lendanl trois jours , et jusqu'à 

ce que la i^uscription ait attein- le chiffre de 30,000 adjws. 
Si, à l'expiration des trois jour^, ce nombre n'a pu èirt 
réuni les commissaires autorisés comme il est dit ci-baui 
prolongeront le délai fixé pour la souscription d'autani que be- 
soin seru , et transporteront les registres de souscriptioa par- 
tout DÛ ils le jugeront conv , jusqu'à ce que le nombre de 
20.000 actions soit réuni , (. telle prolongalioo de délai Ils 
aurontâ donner avis au pubiii.i d lorsquela quaatilé loiale des 
actions sera souscrite, ils fermeront le» registres de sousnip- 
tion. Tout cela sous les conditions suivantes, savoir -. qu'ao- 
cune personne no pourra souscrire pour plus de 20 jiciiùns iï 
premier jour, ni pour plus de 1 00 actions le second jour, aprtà 
lequel jour chaque personne pourra souscrire pour la quan- 
tité qu'elle voudra , jusqu'à ce que le chiffre total du eapitil 
exigé ait été atteint; de plus, chaque souscription ne sea 
valable que lorsque la personne souscrivant aura payé aai 
commissaires ci-haut désignés , la somme de cinq dollars pour 
compte de la compagnie, à raison de chaque action souscrite. 

Section U. /( est , de plus, décrélé par laïUorite â-ÂmU 
nomm^, que, lorsqu'il y aura 6,000 actions souscriles ou plus, 
et que la somme de cinq dollars aura été payée pour chacune 
de ces actions, les commissaires ci-dessus, ou à la majorité 
d'entre eux, cerliQeront au gouvernement les noms des sou- 
scripteurs, le nombre d'actions souscriles et la somme reçue 
pour ces actions ; en suite de ce certificat, le gouverneur érigera 
les souscripteurs , par lettres-patentes, en corporalion confor- 
mément aux lois sous la dénomination de compagnie du clm- 
min de fer de Philadelphia à Heading, pour jouir de tous la 
privilèges, facultés et franchisas concédés généralement à uh 
corporation , afin de pouvoir poursuivre devant les tribunaux , 
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acheter, recevoir, posséder tous immeubles, les vendre, en- 
gager hypothécairement, les aliéner sous toutes formes, distri- 
buer des dividendes de bénéfice de telle proportion qu*elle ju- 
gera convenable, avoir un sceau de société, le changer et 
renouveler à son plaisir, établir et mettre à exécution tels 
ordonnances et règlements qui paraîtront nécessaires et conve- 
nabies pour le gouvernement de ladite corporation, toutefois 
que ces ordonnances et règlements ne soient pas contraires aux 
constitutions et lois des États-Unis et de TÉiat de Pennsylva- 
nia , et faire généralement tout ce qu*il faudra pour le bien- 
être do ladite corporation et la bonne administration de ses 
affaires, étant entendu que toutes les facultés qui viennent 
d'être concédées à la compagnie , ne peuvent être considérées 
comme une autorisation d'établir une banque ou comme toute 
autre franchise ou privilège qui n^aurait pas pour objet la 
construction , Tentretien du chemin de fer et le transport des 
voyageurs, malle-postes, marchandises et autres objets. 

Section III. // est, de plus, décrété par l'autorité ci-haut 
nommée , que lesdits commissaires, ou la majorité d'entre eux , 
fixeront, aussitôt que les lettres-patentes auront été obtenues, le 
jour et Ten jroit où les souscripteurs se réuniront, afin d'organi- 
ser ladite compagnie. Il sera fait une convocation publique de 
cette réunion au moins vingt jours à l'avance dans les journaux 
indiqués dans la section I du présent acte. Dans cette réunion, 
les actionnaires ou leurs fondés de pouvoirs régulièrement au- 
torisés, nommeront par ballottage un président, six directeurs 
(administrateurs), tous devant résider dans l'État, un tréso- 
rier, un secrétaire, et tels autres employés qui seront jugés 
nécessaires. Ledit président dirigera les affaires de la compa* 
gnie jusqu'au deuxième lundi du mois de janvier suivant, au- 
quel jour il y aura une nouvelle élection ; il fera telles lois, 
ordonnances, règlements qu'il jugera nécessaires pour le bon 
gouvernement des affaires de ladite compagnie , sans toutefois 
que ces actes soient en opposition avec les constitutions et lois 
des États-Unis et de l'État de Pennsylvania ; étant , de plus, en- 
tendu qu'aucune autre personne qu'un actionnaire ne pourra 
être élue président ou directeur. 

Section IV. // est , de plus, décrété par Vautorité ci-haut 
nommée^ qu'il y aura une assemblée générale des actionnaires 
le deuxième lundi du mois de janvier de chaque année, à tel 
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SI- '"rmè au moins vingt pun. à l'avance par tes jouroaui 
n es iIhtis la eeclion 1. A crue assemblée , lea acliofi- 

n ummeront, par une majorilé do votes, lei DŒciert 

principHUK de lu compagnie pour l'année courante, ainsi que 
cela» idiqaèdans la section tll , et qui restiTonlan luncUn 
p me année, et jusqu'à ce que d'aiilrea éleettoas aieil 

e* .es actionnaires s'assembleront en outre A toutes les 

épi s I iquds|«rlss direcienn.dsm 

r loia, auxquelles asteioblèes 
dein pouvoir da rappeler <n 
les lois, ordonnances et ré- 
I de membre de corporatioD. 
actionnaire aura droit «ara 
■■'S qu'il présentera, et delà 
lyanldeus actions aura uoa 
de deux actions, une voit 
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annoellet B^wciaïus n: 
changer, par majorité dv « 
glemenis , et d'accomplir tout 
Le nombre de votes auquel cli 
réglé suivant la quantité d'a^y 
manière suivante : un acli< 
voix, et par chaque qun 
de plus, lorsque le nombre u>^ 

cédera pas dix actions, et par ch ue quantité de âa<\ actioDS 
au-dessus de dix actions , une vi Aucune action oe conférera 
le droit de vote si elle n'a pas él n possession de l'actioneaire 
au moins Irotsmois avant le jour de l'élerlioniCt si elle n'est pas 
présentée par le propriétaire, ou par le mari, si elle a[^iar> 
tient â la femme , ou par la personne A laquelle saule elle pro^ 
Rte , ou par un exécuteur lesta ra en taire, ou un adminislralaur 
autorisé des biens d'autrui , ou par oa associé de la i^uïmii de 
commerce A laquelle elle appartient. U est, da plua , eBlencki 
qu'aucune action ne donnera droit de vote si bod tranalért ne 
date pas de trois mois au moins avant l'élection, ou, lon^u'oUe 
aéra représentée par un fondé de pouvoir du propriétaire , ai 
le pouvoir ne remplit pas les condittona de la loi dtlat du 
M mars i SJO, sur les pouvoirs. Étant entaudu , de plua. qu'au- 
cane action ne pourra être présentée au vote, sur taqualle itaera 
d4 un veraemenl de fonds par l'aotionnaire , lequel veraenent, 
s'il est fait en cas de retard , devra toujours être effectué au moins 
30 jours avant l'époque de l'élection. 

Sbction V. n ett . de plut, Hérité par Fautortti ei-Ma^ 
nommée, qae l'élection dont il est parlé dans la Heatif» lU 
aura lieu de la manière suivante : les directeurs désigaaroot 
deux actionnaina, non directeurs, pour être juges da l'élecUan , 



et «pràa qq'itoattreiit déclaré, «ouBMimeDifClevandeiBaireoiile 
juge de paix de l'endroit, de conduire Fétectioa conforméneat 
aux règleaiente et au mieui. LeediU deux aetionBaîres appr^ 
oieroQt les pouvoirs dea votante , rec^vroal lea yot«s, les comp- 
teront et prodameront celui qui aura été acnmé. S'il arrifait 
que Pélectiondu président, de^ directeura, du Iréaorier, dp 
aaeréiaire et d'autreaofitciera principaux ii'eAt pas lieu, la cor- 
poration ne sérail paa disfioute pour cette cause ; et l'électiop 
aurai l lieu plu» tard, awr une coaYOcation faite au moins dix |ouib 
d'avance, signée^ par le président et le secrétaire , publiée dans 
tes journaux indiqués dans la section I. Les officiers principaux 
oentinueroni , dans ce cas, de remplir leurs fonctions, et reste- 
ront revêtus de tous leurs pouvoirs jusqu'à ce que la nouvelle 
élection ait pris place. En cas de mort, résignation ou départ 
de l'Étal, des président, directeurs, trésorier, secrétaire, leurs 
places seront remplies par le comité des directeurs jusqu'à la 
prochaine assraablee annuelle. 

Sktion VI. il «il, àepèui, ifêûrHé far l'auioriié 9i4um 
nommée t que les présidenlet diieoteurs se réuniront à lel 
endroit et à telles époques qui seront jugés convenables pour 
l'expédition des affaires de la compagnie, et, lorsqu'iû se 
réuniront, quatre directeurs, dans l'absepoe du président, 
nommeront un président, tiendront procéa-verbal de leur déli- 
bération, inscrit dans un registre, et auront pouvoir suffisant 
de faire tous les actes de gestion et décider tontes les questions. 
Ce comité aura naturellement pouvoir de nommer les ingé- 
nieurs, géomètres, surintendants et autres employés aéces- 
saires à l'entreprise, de fixer leur salaire, arrêter les époques 
et proportions des ver^mentsà fairesur le montant des actions, 
de faire des traites sur le trésorier, lesquelles traites seront 
signées par le président , ou , en son absence , par la majorité des 
directeurs y et contresignées par le secrétaire, et générale- 
ment de faire tous aortes conforméatent aux réglemanle de la 
corporation. 

Sbctioi<i VIL Ilêêt, de plus, décrété par l' autorité ei-haut 
nommée, que lesdits président et directeurs premiers élus 
élabiiroDl dos cerlificats d'actions de ladite compagnie , lesquels 
ils délivreront signés pnr le président , contresignés par le tréso- 
rier, et munis du scenu do la cx)rporation , à chaque personne, 
pour le nombro d'actions souscrit par elle; la possession de 
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cof ' ificaW peut élro Iranstérée d'une personne A une autre, 
en enco du présidenl ou du trésorier, qui tîendronl un 
na à cet clTtil, Le cessionnaire devient ainsi . è son leur, 

mcmuiB de la corporation, engagé à la réoltsntion de toutes les 
obli^ntions contractées par son <!Ordant, et profile de tous les 
privilâ:^es rdbércnls à l'action. 

gKt VIII. n «*t . de plu», déerité par l'autorité ci-hml 

nomt. que , chaque fois qu'il y aura lieu de ver**r des 

fonds suri ~ -s publications seront faites 

lea actionnaires, el<)UBsi , 
ur un versement, Vaciion- 
passible d'une amenite d 



pour pré 
trente jo. 
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n'aura pas versA- 
suile du prolongem« 
sommes tl6jâ pa; 
compagnie aura '•> 
propre compte celte acii 
suivre devant les tribunaux i 
roent du ciipiLal et de l'an 



e do cclt« amrndf , par 
Bra accrue au tnoDl.int des 
j capital total de l'action, la 
>ix,oii de vendre pour son 
[1 lui semblera , ou de pour- 
laire retardataire en poï*- 
i.nt entendu, de plus, qu'au- 
9 action sur laquelle des versements exigés n'auront pas été 
eiTectués, n'aurs le droit d'Clre présentée en assemblée gêné- 
rale.elque.danslecasoiï le versement retardé serait fait avant 
cette Hssemblée , il faudra qu'il ait eu lieu au moins trenle jours 
avant l'époque à laquelle l'assemblée sera tenue. 

Sbctioit IX. // at , de pfu«, déerélé par Vautorilé ei-kaut 
nommée, que les président et directeurs de ladite c«mpegnie 
demanderont et exigeront des officiers, et en général des per- 
sonnes employées au service de la compagnie , caution suffi- 
sante pour garantie de la bonne exécution de leur manjat , la- 
quelle caution devra présenter les sécuriiés exigées par les 
ordonnances et règlements que la corporation arrêtera. 

Section X. Il e»t , de plui , décrété par l'avlorilé ei^uiut 
nommée, que. en tant que des dividendes pour les béné- 
6ceB de l'institution pourront être distribués aiii actionnaires, 
les fixation et distribution de ces dividendes auront lieu 
deux fois par an. Le payement en sera tait à l'actionnaire , sur 
sa demande, au moinsdiz jeun après la fixation. Ces dividendes 
DO devront en aucun cas excéder les chiffres dos fiteéfices obte- 
nus par la compagnie , de manière que le Tonds social n'en sera 
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jamais atteint. Si les directeurs faisaient distribuer des divi- 
dendes qui affecteraient le capital social, ils deviendraient 
personnellement responsables de la partie de ce capital qu*il8 
auraient ainsi distraite de sa destination véritable. 

Les directeurs ayant concouru à la délibération qui au- 
rait eu pour résultat une pareille mesure » supporteront cette 
responsabilité proportionnellement à leur nombre et au capital 
distrait; seront pourtant affranchis de celte responsabilité ceux 
des directeurs qui auront protesté contre cette mesure et dont la 
protestation aura été insérée dans le procès-verbal , et qui au- 
ront donné notice publique de leur détermination aux action- 
naires. Étant entendu , de plus, que dans le ras où les dividendes 
légaux excéderaient 42 pour 400 par an , la moitié de Texcédant , 
serait payée à TËtat pour être appliquée au département de Tin- 
struction publique. 

Section XI. // mI, àe plui^ décrété par V autorité d-Aotil 
nommée y que les président et directeurs de ladite corpo- 
ration ont tout pouvoir d*arpenter, tracer, délimiter telle route 
qu'ils jugeront convenable pour la construction d*un chemin, 
de fer, lequel ils établiront avec autant de voies de fer qu'ils 
jugeront nécessaires, commençant près du bourg de Rea- 
ding et terminant sur un point près de Philadelphia , ou sur le 
PhiladelphiaColumbia R. R., ou sur le Philadeipliia-German- 
lown et Norristown R. R. , pourvu que la largeur de la route, 
excepté dans les déblais et sur les remblais, ou aux points choisis 
pour des stations et gares, n'excède pas 25 mètres, et qu'elle 
ne passe sur aucun cimetière, aucune place de travaux pu- 
blics , ni sur le terrain attenant à une maison habitée, sans le 
consentement du propriétaire. 

Section XH. // est, déplus, décrété par V autorité ex-haut 
nommée , que lesdits président et directeurs de la compagnie 
ont tout pouvoir, de mémo que leurs représentants, d'occuper 
tout terrain sur lequel le chemin de fer, avec ses stations et 
gares, devra être construit, de construire enfin ce chemin, et 
le tout en payant et dédommageant le propriétaire du terrain. 
Si les parties ne peuvent pas tomber d'accord sur les chiffres des 
indemnités à accorder au propriétaire dépossédé, elles nom- 
meront cinq personnes désintéressées dos comtés de Benk, 
Montgomery, Chester ou Philadelphia , qui devront agir sous ser- 
ment; et lorsque les parties ne pourront s'entendre sur le choix 
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^_ j_ B ^ /^tôui^ d'elle, op«H en avoir dunné noi* 
~Jv^ ^'i«î»,«P(*"*" *'"<=*•"' iuMinté rtans lequdi 
■1» trt fil"*- *"M*e "»" donnera poiivoîii 
jmW de œnïoqoer un Jury Ju fwTMnnc» désii» 
liuint* di'sdils comté», aOi'i'esliruMÏo âornsir 
r 'y(i ftitre rapport i l8 eoiir. Ce jury «timwa 11 P« 
/ A,it proyrimitf p»T suite fie la pri'valwn da H Mit 
f ^^aiBinpnl nompte du riommii^e qui peui résuilff [■• 
1^ gftaXrnctioa âa chemin '/<> fi'r pour Jo reUial df • | 
/^jd nrfeie du liénéllce aue pourra lui procuiet ItitiltM | 
l il Xnn rapport à la esur.W^ii j 
tin r, Burn force de lu. La» ta 

s [«1. jugement seront à la cbaigl* 

^nie. RtBi» u, toiitefoU. que si l'uM ■ 

,js pertiM ae tiun .isée («r ce jugement, clIaMl 
d'en appolor devant la cour pendanl trente jourtlpo 
rapport duos le comté où le Imtt' 
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u dans les turmea allées en paraili 



a-iD<< Xtll. /f nt , i» flw, iécrétè par l'auloritd ci-kaii 
Mmée. que losilils pn^^ident ni direcleur* auront pouvoir. 
•ux et leurs représentants, d'occuper tout lemin mimiiait 
ofttut qui eera occupé par le chemin de lor, pour y hira éê 
fouilles, des emprunts, des dëp6tsdo terre» ei y eoupoés 
arbres, le tout en bisani aussi peu de dégel que poaaib)a,il« 
tenant compte de la perte supportée au prvpnMairs , par ba- 
tlon à l'amiable ou Judiciairement dnns las fomiM ex^diquéa 
dans la section précédente. 

Sbction XIV. n etl, déplut. èéeréU fwr l'wl»réW»M 
nommée, que la construction diidit dwniii de far sa pavn 
obstruer ni couper l'usage d'aucune route publique exiilMto 
Dans tous les cas où le rsit-way traversera noe routa, nn omI 
ou nne ligne de navigation d'eau stagnante, kdite n m iiipi» 
aura à établir un passage libre le plus tét qua oala aan poaaUt 
et dans les conditions qui seront nécessairea aa parooms dtM 
voies de communication ; étant bien enleiKhi qne ai la coHfiK 
gnie néglige d'entretenir en étatoesdits pasiages, eltoaan|M- 
sible d'uneamenrlede tO dullarspourchaeuadae jMrapeaM 
lesquels elle refusera de se conformer à cella oblig^tie*, wiail^ 
Hlanl toutes les conséquences que l'iatatToptiap é» ptr«t* 
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pourra occasionner ; ladite amende recouvrable par le gODyeme- 
ment par les moyens usités pour la perception de Timpôt public. 

Section XY. Il est , de plusy décrété par Vautorité cùhaui 
nommée , que la compagnie sera tenue, partout où besoin sera « 
d'établir des chemins et des passages à niveau pour Vexploita- 
tion des propriétés que la ligne de fer traversera ; étant , toute- 
fois, convenu que la compagnie sera affranchie de cette obliga- 
tion partout où une route publique traversera le chemin de fer. 
Le tout , du reste , sous peine de supporter le dommage causé 
au propriétaire par suite de la non-exécution des travaux 
voulus. 

Section XVI. // est , de plu$^ décrété par Vautorité ci-haui 
nommée, que toule poursuite à exercer contrôla compagnie 
pour des faits ayant rapport aux prescriptions qui viennent 
d*étre faites , devra être portée devant les tribunaux au plus 
tard douze mois après Tépoque à laquelle le dommage aura été 
causé. 

Section XVII. Il est , de plu$, décrété par Vautorité ei-htmi 
nommée , que toute poursuite intentée contre un garde-receveur 
ou tout autre employé de la compagnie , sera aussi valablement 
intentée que si elle était dirigée contre le président et la corpo- 
ration. 

Section XVIIl. 77 est, de plus, décrété par Vautorité ci- 
haut nommée^ que toule personne qui détruira les travaux de 
la compagnie, ou fera sciemment supporter un dommage à 
tout ou partie des constructions érigées en vertu du présent 
acte , sera passible du payement à la compagnie de la somme 
triple à laquelle le dommage aura été estimé ; le payement , 
avec les frais, pourra être poursuivi devant tous les tribunaux, 
par action , au nom et au profit de la compagnie. 

Section XIX. // est, déplus, décrété par Vautorité ci-haut 
nommée^ que toute personne qui aura, dans un but coupable, 
dérangé les travaux du chemin de fer ou obstrué le passage 
sera condamnée à être emprisonnée dans la prison de l'État pour 
un temps qui ne pourra être moindre de deux années. 

Section XX. // est , de plus, décrété par Vautorité ci-haut 
nommée , qno les président et directeurs de la compagnie ont 
plein pouvoir d'établir tels règlements qu'ils croiront utiles pour 
l'exploilation du chemin de fer, son entretien , et le transport en 
général des hommes et des choses; qu'ils ont, de plus, l'auto- 
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rilé du choiï des formea er conditions dos wsasoi» qwi aenml 
employés au transport des voyageurs , molles-postes , marchao- 
dises el outres objels, et, déplus, de rosier la viiesse a la- 
queflo lesconvoismarcheronl, étant entendu que lo tarif pont 
le transport desi irchandises ne pourra ei céder tcent. par roillt 
et par toni înt. par Itilom.) . fit celui pour le traosport d» 

TOysgeur« . .. r mille pour chatjue voyageur. 
SBcnoif Xk Uett, de plut, décréit par CautorM d-kaiU 



d des acl'ounairtu Itt 
3 rendu exactdes cpen- 
is du la compugnie ; que 
convoquées à lu rrqu^W 
ux qui les demaoderoni 
>!. Les convocations pour 
< manière que cellesdfs 
iJcalion de l'objet de li 
ir l'ordre du juur de ceLU 
I tons les arlionnaircs d« 
.B à cotte réunion. 
crélé par raulortlc d- 



nomm^.qu'â uu»^ 
président et direcleuia 
tiens de l'enlrcprise, appuyé w 
des assemblées spéciales pourro 
des sclionnaires, chaque fois <jo 
représenteront le quart du capital 
ces assemblées auront lieu do 1 
assemblées annuelles, mais 
réunion , lequel objet pourra l. 
assemblée, à moins que la maj 
l'enlropriso , en cspîlDl, De soit | 

Sectiok XXU. Il e$t , de plu., 
hant nommée, que si tes iirési'tieiJi tl dirccieurs de la c 
pagaie ne commencent pas les travaux du chemin de fer dau 
troli années à partir du présent acle , ou n'ont pas terminé m 
travaux eprëssept années de la méniedate, ou si ladite compi- 
guie périclitait et venait à se dissoudre , la présente charte (en 
considérée comme non avenue, excepté les stipulations qui 
obligent la compagnie A réparer tout dommage cau^. 

Section XXIII. Il est, déplus, décrété par ratàtorili ei- 
Multiomm^, que si l'augmentation du capital était nécessaire 
pour roellre à bonne Gn l'entreprise , lesdils président et direc- 
teurs sont autorisés, à une assemblée spéciale des actionnaires 
convoqués à cet effet, d'augmenter lo nombre des actions pour 
porterie capital social jusqu'à 2 millions de dollars, el de rece- 
voir ainsi les nouvelles actions souscrites de la manière et itcc 
les pénalités Bxées pour la perception du capital des actions de 
la première émission. 

Sbctioh XXIV. /f «si, ie plut, décrété par Vautoritéà- 
haut nommée, qu'à partir de la Irotstëme année cie l'obia- 
(ion de la présente charte la compagnie aura , à la fin de cbaq» 
anoée , à faire connatlre au gouvernement un eilrsit de «* 



comptes indiquant le monlanl du capital versé , les dettes de la 
compagnie , les recettes opérées pour transports , les prix de 
transport appliqués, et le dividende distribué , le tout certifié 
sous serment par le président ou le trésorier de ladite com- 
pagnie. 

Section XXV. H est , de plus, décrété par Pautorité c<- 
haut nommée , que si ladite compagnie abusait des droits et 
privilèges à elle accordés par la présente charte, la législature 
pourra lui retirer ces mêmes droits et privilèges. 

La présente charte a été approuvée le i avril 4833, par le Sé- 
nat et la Maison des Représentants. 



Charte do ohemin de fer de Blolimond à Frede* 

rloksbiirff et an Potomao. 

ACTE d'incorporation DBS ACTIONNAIRES DE LA COMPAGNIE 
DU RICHHOND-FREDERICKSBUEG-POTOMAG R. R. 

( Voté le 25 février 1834. ) 

// est décrété par V Assemblée générale de VÉtat de Vir- 
ginia : 

Art. 4 . Des listes de souscription pourront être ouvertes dans 
les villes de Richmond et Fredericksburg , ou à telles autres 

pliices qu'il sera jugé opportun , sous la direction de MM , 

nommés commissaires pour diriger ces souscriptions en per- 
sonnes ou par leurs fondés de pouvoirs , dans le but de re- 
cevoir des souscriptions jusqu'au montant de 700,000 dollars 
(3,710,000 fr.) , en actions de 4 00 dullurs, afin de constituer le 
ciipilal social devant servir à l'établisscmenl et à Pexploilalion 
d'un chemin de fer commençant à quelque point dans la cir- 
conscription de la ville de Richmond et terminant dans celle de 
Fredericksburg, et , dans le cas où la compagnie le jugerait utile, 
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est {Mirlé ci-haut , et les propriétaires des actions, à chaque as- 
semblée annuelle , nommeront un président et cinq directeurs 
(administrateurs) , qui resteront en fonction d'une année à une 
autre, jusqu'à ce que les nouvelles élections aient eu lieu; 
néanmoins ils peurent être Changés à chaque assemblée générale 
par le vote de la majorité des actionnaires. Trois direc- 
teurs, en nommant entre eui un président pro tempore^ 
pourront former un comité de direction, chargé de Feipédi- 
lion des afiaires. fin cas de vacance , par suite de décès ou autre 
cause, les fonctions de président et directeur seront remplies par 
les soins du comité jusqu'au moment des élections ordinaires. 

ÂaT. 7. Les président et directeurs de ladite compagnie se* 
rdnt investis de tous les droits et pouvoirs nécessaires pour la 
construction , la réparation et Texploitation du chemin de fer, 
lequel chemin sera construit avec autant de voies que la ma- 
jorité trouvera nécessaire; ils pourront , de plus, construire à 
cette ligné des embranchements dont la longueur n'excédera 
pas 40 milles, en appliquant à ces constructions les mêmes privi- 
lèges et stipulations existants pour la ligne principale. 11 est 
toutefois entendu qu'avant que la compagnie construise le pro- 
longement depuis Fredericksburg Jusqu'aux bords du Potomac^ 
elle fera faire des études par un de ses ingénieurs, pour un tracé 
depuis Fredericksburg jusqu'à Âquia-Creek , ou les environs, et 
pour un autre gagnant Potomac-Greek , ou quelque autre point 
de ce côté , sur les bords du Potomac , et que , de plus, des son- 
dages seront entrepris pour déterminer l'endroit convenable 
pour Tabordage des bateaux à vapeur du Potomac. Après la con« 
struciion du prolongement jusque sur le Potomac , il sera ré- 
servé , par la compagnie, une place d'abordage qui sera déclarée 
d'usage public. 11 est, de plus, entendu qu'aucun embranche^ 
ment ou chemin de fer latéral ne pourra être établi avant que 
les actionnaires en assemblée générale , par les deux tiers des 
voix légalement données, aient décidé cette construction. 

Anx. 8. Il sera du devoir desdits président et directeurs d'em- 
ployer les premiers fonds qui seront versés dans la caisse sociale 
à payer les frais des études entreprises pour l'établissement du 
chemin de fer avant la constitution de la société. Lesdils prési- 
dent et directeurs auront après cela tout pouvoir de contracter 
tous marchés , traités , etc. , ayant pour objet les travaux du 
chemin de fer, et de demander aux actionnaires tels versements 
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se prolongeant m* ,^^,Dt nécessaires , successivement jusqai 
Potomac. a'iM U)la\ de chaque aciion; de convoquer 

Aht. 2. li «e . acUonnairea en assemblée générale chaque iù 
ture de la «ou cuveront le befoia; do nommer les employés nécer 
ses les régis» ,„iroi)ri>c , cl do gérer cnfm les affaires do la corarj- 
journaux p ,., iH^i>mb!ôe générale à une autre, 
lesregist /,.or..(/u'Mn îiclionnairc ne versera pas les fonds doaU! 

et siap ,;>nt a êir dôsii^nc par les président et directeurs, ap.eî 

chiffre J^, à (lafcT du jour où l'appel de fonds a été fa.( ans !*ua 

eux ''lurnaiix fiaraissaut à Richmorul et Fredericksburg. iei 

chi ''dont et directeurs auront le droit de vendre a i>p*liere 

n i3i.7'iO raclion en relard de payement , après nolice puliquî 

Ci/Jée, par les mémos journaux, àraclionnaire returdauiv un 

^)is ù l'avance , de l'endroit où la vente aura lieu. S.lefni 

je la vente excède la somme exigée et les frais occasio:né^, 

l'excédant est tenu à la disposition de raclionnaire retarda- 

faire. Si , au contraire, la somme voulue n'a pu cire alldnit 

par la vente, le.-, président et directeurs ont le ùroii de p>yMi- 

suivre l'actionnaire devant les tribunaux pour cou^\\vl<^ 'kticîl. 

AnT. 10. Si par la suite il était démunlré qwe le oaii'al >:^\ài 

primitivement fixé fiU insuffisant pour remplir le but quv .-•• 

propose lu conipaLrnio, les pré.-ident et directtM.T- -cM a":'.":.M* 

<raugmei)ler sueoe-sivenient le capital, iu^rpi a ivncm."- '-"e 

d'un mllion dcidoilars, par l'émission de nuuvolU-s atii.n- L'*î 

porteurs des actions de la première création aiiroril le [iri-.i'.'-v 

de devenir pos.^esseurs de ces nouvelles actions ; dans lo c> ju 

ecux-ei ne voudraient pas l'aire Uî>ajze de ce druit, des regirr.-? 

de souseriplion >eraient ouverts, avec publications <!ans !os \i .-.'S 

de Richmond et Fredericksburi;, afin de réunir le eapiîjl n».:cf- 

saire; ces nouveaux actionnaires jouiront des mêmes priviic:^> 

et droits (pie les anciens. 

Art. 11. Les président et directeuis sont autorises a fj.re 
tout emprunt et à émettre à cet etVcl toutes oblii:ali"ns.Convi;r- 
sibles même eu actions do !a compaiznie, à la volonté des [k - 
leurs, sans «pie le capital total de la compa;^nie déi».!??' 
un million de dollars, et par conséquent liyjïolhéqaer la j>ro- 
priéié de la compagnie en jiaranlie du payement du [irincipol i'- 
de:r> intérêts de Temprunt contracté. 11 est, toutefois, entor.ja 
(pie (!e |)ar(Mll(v> mesures no pourront être prises qu*apres Ji^f 
les actionnâmes, convoques on a>semb!é^î générale, ai;«vai 
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devance apfNrouvé c«Ue mesure par une majorité des deux iien 
des voix. 

Aat« 42. Leadita préaident, directeurs, ou leurs fondés de. 
pouvoirs* auront qualité suffisante pour prendre pottessioo de 
tous les terrains qui seront nécessaires pour la construction du 
chemin de fer, comme de tracer ladite route suivant leur bon 
plaisir, sans toutefois qu'aucune maison d'habitation puisse 
être démolie sans le consentement des propriétaires ; ils ont , de 
plus, toute qualité pour délimiter le chemin et les endroits où 
seront établis des stations, dé^la,ateliers ou gares, sans que le 
terrain de la ligne , excepté dans les déblais et sur les HDmblaîs , 
puisse avoir une largeur excédant 80 pieds (24 mètres), «t 
que les terrains adjacents à des habitations puissent être 
occupés avant que la compagnie ait indemnisé le propriétaire, à 
moins que la portion de terrain à prendre de chaque parcelle 
ne soit moindre d'un acre et demi (60 ares). Si la compagnie 
oe peut tomber d*accord avec le propriétaire du terrain dont 
elle aura besoin pour la construction du chismin de fer» elle 
appellera à la cour du comté dans lequel est situé le terrain , 
qui alors nommera un jury de cinq hommes intelligents et dés- 
intéressés, afin de fixer le dommage éprouvé. Aucune nomi- 
nation de jury n'aura lieu avant que le propriétaire ait été mis 
en demeure au moins dix jours d'avance, et quand le propriétaire 
ne peut être trouvé dans le pays, une publication d*un mois est 
nécessaire. Un jour sera fixé pour les opérations du jury, que 
celui-ci prolongera aussi longtemps que besoin sera. Des cinq 
jurés ainsi nommés, trois peuvent agir isolément sans le con- 
cours des deux autres; tous sont assujettis au serment devant la 
justice de remplir avec honnêteté leur mission. 

Aat. 43. U sera du devoir du jury de se transporter sur les 
lieux , d'estimer la valeur intrinsèque du terrain , ainsi que le 
dommage pouvant résulter pour le propriétaire, par suite de la 
privation du terrain et de la construction du chemin de fer en 
général , pour le reste de ses terres, s'il y en a , comme aussi 
de tenir compte des avantages que le propriétaire pourrait re- 
cueillir de rétablissemeut du chemin de fer. Ils feront de tout 
une estimation fidèle qu'ils soumettront à la cour. 

Art. 44. (A pour objet de faire connaître au jury comment il 
;iura à rédiger son procès-verbal d'expertise.) 
Art. 45. Le rapport du jury, ou plutôt ce procès- verbal , avec 
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Il du jufe rte paix qui ■ f*çu le ti*rmenl dw jw 
é t la (oiirHii romt^. iiiii . à muins i^u'il n'eiistede 
irtvM raoUh , l'approimrs : roai« ^ii le rapport était dé^voDé, 
on li Im |w4a ne pounienl tomber d'ecrard ear le chiffre A« 
VmifmnUi A ftier. eu » le jury (■rolongeail outre mesure se* 
Ofiéralions . lu cour, » u diïcr^ton . aura le droit de remplacer 
la jvry nominiS par un antre. 

AkT. 46. La conrirmaUon du rapport dn jury fera loi . et les 
WrraJRi ain»i acquis par la compa^ie dai^eni être considéra 
fmnine m ^lle \ei avait achetés smiablemRBl. 

Aht. <T. La le droll d'occuper par anticipa- 

lion Irn tnrraii M lotmaltt^ Am iury auront été 

cnmmenetes. 

AaT. 48. Cet" r anticipation ne peut élre dé- 

fendue par tes I ft que iM agent* de la compagnie 

na commettent la portée ne pourrait élre jugée 

m aon temps par 

Akt. <e. Dans j xwpafiDto prendrsii possœsion 

de terrains sons les \a on avoir été condamnée â en 

payer le prli.etaioai de quarante joure elle ne taisait 

pas diligenfc p^iir provo ?« opiSrelion* d'expertise, le pro- 

pri^lMiri' . apu'9 un ttvorii-sement de dri jours à la c-impa^ie, 
aura le droit d'appeler à la ooar, qui nommera le jury poor 
procéder A la fiialion de l'indemnité dont la compagnie sera 
passible. 

Abt. 20. Quand le jugement de l'indemnité aura été exé- 
cuté, et que le dommage aura été payé par la compagnie, 
celle-ci sera considérée comme ayant légalement acheté les ter- 
rains qui deviendront ainsi sa propriété. 

AaT. 21 . LDsdils président et directeurs auront le droit pour 
la construction du chemin, son élergissemeot ou son entre- 
lien , et en général pour son eiploîtation , d'occuper des terrains 
attenant A ceux destinés pour le chemin de fer. d'y faire des 
emprunts de terre ou de gravier, des dépéts et de couper des 
arbres, sans toutefois qu'ils puissent, sans le consentementdu 
propriétaire, couper des arbres fruitiera ou des arbres réservés 
dans les champs pour l'ombrage ou pour ornement , ni prendre 
aucune pierre ou du gravier disposé le long des enclos des 
champs, ou fBJ!«nt partie des bâtiments. Pour tout bois, gra- 
vier, terre, enlevés sous l'autorité de cet acte, et pour tout 
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autre dommage que la compaguie aura causé au propriétaire , 
elle aura à lui faire de justes offres d'indemnité, et dans lo 
cas où ces offres ne seraient pas acceptées , le propriétaire 
pourra réunir trois hommes intelligents et désintéressés, asser- 
mentés à cet effet devant le juge de paix du canton , afin 
de fixer l'indemnité qui lui sera due par la compagnie ; il est, 
toutefois, expressément dit que le propriétaire aura à faire 
preuve au juge de paix devant lequel il se présentera pour 
demander à faire assermenter les experts , qu'il a mis la corn- 
(>dgnie en demeure au moins depuis dix jours ; sans cette con- 
dition le prononcé des experts sera considéré comme nul et 
non avenu. 

Art. 22. Il est entendu que si les agents de la compagnie, oa. 
ses entrepreneurs en ses lieu et place, qui auront ainsi occupé 
des terrains, y ont fait des dégâts inutiles ou malveillants, la 
compagnie sera tenue de payer tout dommage extraordinaire 
ainsi causé. 

Abt. 23. Si dans le cours de la construction du chemin de fer 
les président et directeurs traversaient des routes de communi- 
cation établies, ils seront obligés de faire les travaux nécessaires 
pour ne pas interrompre la circulation ; il en sera de même pour 
ce qui concerne les terrains appartenant au même propriétaire, 
et que le chemin de fer aura partagés en deux parties , qu'ils 
seront obligés de réunir par un passage à niveau ; il leur sera 
pourtant loisible, afin de ne pas augmenter les passages à 
niveau , d'établir des chemins de fer d'exploilation le long de la 
ligne , ou de détourner certains chemins, saur à prendre à leur 
charge les frais des différents travaux que nécessiteront ces 
changements. 

Art. 25. Lesdits président et directeurs auront le pouvoir 
d'acheter et de placer sur le chemin toutes les locomotives, voi- 
tures de toute espèce, et enfin tout attelage et wagon dont ils 
jugeront Tusage nécessaire ou utile aux inlérètsde la compagnie. 

Art. 25. Tous les wagons et machines achetés, et tous les 
travaux exécutés avec les fonds de la compagnie , seront la pro- 
priété à perpétuité des actionnaires, dans la proportion pour 
chacun du nombre des actions qu'il possédera. Ladite pro-^ 
priéie sera exempte de toute taxe de quelque nature qu'elle 

f^Olt. 

Art. 26. La compagnie aura le droit exclusif de transpoil sur 




ntndfl fer.QMDd il «nrampieié, elle aura d »Dtr 
cmmin dsot M éttl 4> bohnr réfiarstjOfi ; <i* méiue elle d»- 
vn M faira tMgB <pM de wAgons n bon éiat pour le Watt- 
port des TOfignin H naithsiidifim. et ii wn d« mo devoir de 
M>ch(ireer, aui priipvblié», d«U>ufclestransporB((oi lai aproni 
présentés poitr élm délivW» *ut les difléreDis poinUde la ligne 
de fer. 

Akt. 27. La compagnie ne pourra arotr de prélérenre mar- 
({U^p&urlelAouutolnUiiyom; ensBers obligée, auuui que 
(aire w pourra , d'exDédnr laa mardnndises data l'ordre dans 
lequel (dlea lui tm- Dans Jo aa oi» un agent 

de la coiDpagnit a ee cbargw du iraneport d'im 

objet, ou qu'il i <pcmt m njiçBm «a foré on 

objet A l'endroit ipagnfe aara à pey«r, à titre 

d'amende, l« de te «xi^ble pour le trafi'porl, 

indépendamment v^nlMls auxquel» elle pourra 

Mre condamnée \. m. 

Art. 18. AuMit< ie de A hpie sera ach^rét , kê 

président et dirrc «pagnie auront le droit de ae 

charger du trvnspor m et marchandises eur ce par- 

cour», et de pprrevoir iulraesporl. qoi ne ponrroni 

excéder les proportions suivaiti6B, savoir : 8 cent, par mille 
(16 cent. pirkilom.)pour le transport des voyageura . par Iftle, 
(i moins que la distance ne soit moindre de lOmilles, dans lequel 
cas la compagnie aura le droit de pereeroir un snpplémetrt de 
50 cent, par cbaqae vayageur), tO cent, par tonne et par mille 
(33 cent, parkilom.] en moyenne, pour le transport des marchaa- 
(Hses de différentes espèces et valenra , et telle somme qui aéra 
fixée avec l'adminUtration de la poste pour le transportée la 
malle. La compagnie sera de plus autorisie i percevoir les frais 
de pesage, magasinage , camioasge, etc., ordinairemeai pajés 
dans les filles de Richmond et FrederickBfcttrg. 

Aarr. S9. II est, de plus, enieadii qoe si la compagnie, pour 
Fe passage du chemin de fer eur une rivière , établit un iXHit 
ayant en mtme temps nne voie pour le* voitures ordinaires, 
*ora(!eurs et bestiaux, elle aura le droK de perrevoct ponr la 
Mqoence de ce pont, uo péage fixé dans des Rmices Aini- 
(■Mes ; le tarif de ce péage sera assujetti A la révision da bu- 
reau des travaux publics de l'Ëtat ; toutefois il ne pourra ttn 
établi par la compagnie un pont à double service sur h rivière 
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du Rappahannock , sans le consentement du propriétaire dta 
ponts existants sur cette rivière, dans la cité de Fredericksburg 
et à celle de Falmouth. 

Abt. 30. Aussitôt qu'une distance de 40 milles de la ligne 
sera achevée et mise en exploitation , les président et direc-^ 
teurs auront à déclarer annuellement ou semestriellement un 
dividende représentant le produit net de l'entreprise , après 
avoir tenu compte de toutes les dépenses de la compagnie. 
Ce dividende sera partagé parmi les actionnaires dans la pre» 
portion des actions que chacun possédera.. 

Abt. 34 . Une assemblée générale des actionnaires aura lieu 
annuellement , à Tépoque que les souscripteurs fixeront à leur 
première réunion. Pour rendre valables les délibérations d'une 
assemblée générale convoquée par les président et directeurs, 
elle devra réunir la majorité de toutes les voix qui peuvent être 
légalement données ; si , à une première réunion , ces conditions 
ne sont pas atteintes, rassemblée est ajournée jusqu'à ce 
qu'elle puisse procéder légalement. 

AnT. 32. Le compte des voix afférentes aux actions est établi 
de la manière suivante : chaque membre qui ne sera pas porteur 
de plus de deux actions aura droit à une voix ; celui qui présen- 
tera plus que deux actions , et dont le nombre n'excédera pat 
dix, aura, pour chaque quantité de deux actions, une voix; 
enfin , celui qui possédera plus de dix actions aura droit à une voix 
par chaque quantité de cinq actions; étant entendu qu'aucun 
actionnaire ne pourra réunir plus de soixante voix, quel que 
soit le nombre des actions qu'il présentera. 

Art. 33. Les président et directeurs fourniront à rassemblée 
des comptes détaillés des recettes et dépenses de la compagnie. 

Art. 34. Les travaux du chemin de fer devront être poussés 
avec activité , et s'ils ne sont pas commencés deux années après 
l'adoption de la présente charte, ou achevés dix années à partir 
de la première réunion des actionnaires, la compagnie sera dé- 
clarée déchue, et le présent acte sera considéré comme nul et 
non avenu. 

Art. 35. Les président et directeurs délivreront des certificats 
aux personnes ayant souscrit des actions; ces certificats, signés 
par le président el contre-signes par le trésorier, seront délivrés 
aux actionnaires pour le nombre d'actions que chacun aura sous- 
crit. Ces certificats seront transférables par les soins de la corn- 




«.■qui Uaodni dn rvpstm à »t «Art. Les cra&iaoDatrai ■ 

«dnmlé Inr laur mrmbrMdi lawciél^. et Jouinmi ds 
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.\m r«*pon»blM do Iran oeMÎoaRBirM. 

»KT. 3fi. Si uDDOUplnmunpanoaDMteDdaieniâdélrQire Iw 

Iniaui, en tout ou parti*, da lBeoai|iagat«, oa payaient sciem- 
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ifOqiM qva «ala wit, les prësi- 
rtinindnidandodel&pour (00 
mnpla do loulw les dépenses «i 
M pour le* grosses réparations 
, l«s Irmitet du tarif de tr»neport 
, alin que le» bénéfices de la 
is le cbiSrc Je (5 pour 400. 
étannioanla d'un certain noai- 
anl leurs londft dans cette en- 
ne maille de la grande ligoe da 
. raie de la fégislaiurc considère 



conime jifalf l'I ''ijuilable de donner à ces actionniiires el à la 
corporalion du chemin de f«r de Bichmond àFredericksburgen 
générul , l'assurance positive que, dans le cas où ce chemio de 
fer sera construit dans les cond liions et délais détermioés parle 
présent acte , l'assemblée générale de la législature s'oblige à 
n'autoriser aucune roule concurrenie à celle-ci pour le même tra- 
jet, et cela pendant trente ans, à partir de l'scbëvenieiitdu che- 
miu de ter de Richmond à Frederiksburg. £t»nt bien entendu 
que la législature restera untiërement libre de concéder à une 
autre compagnie la construction d'un chemin de Ter entre les 
villes <!(< Richmond rt do Tappahannock ou [Jrbanna , et de con- 
céder égulemenl à une entre compagnie la construction d'un 
chemin de fer enlro Fredericksburg et la ville de Washington. 
Art. 37. Le présent acte aura force de lot à partir du jour 
(le son approbation pur la législature. 
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ERRATA 



4 10 latttnde, Km : loiiRltiidt. 

6 S dix foif, Um •• diiq Miu 

U 1 nne, Hêêm: une. ' 

17 18 aon, Uêêm: sont 

id. 14 lêuaffs)^ hÊUi («iMiit). 

18 7 USmiltpfjk.Htu.'mmMpsi. 
88 1 Jusqu'au, UMt: JviqQ'ni. 

87 8 Attlanttque, liêêx : AHantkim. 

id. 34 aa tFâten lei, limg : an tnren dei. 

81 18 Mnsde-Schoalt-Guial , I<ms : Muadê-SlMMli-Gaiiil. 

88 6 diifaN««f« Ifianehniietts, ilMS: MaMMhawtta. 
n ÎA 4 391h&11.888» Ufif : fi 286,688.8S8. 

97 8 a^Joudliiil où^ iiêêx : ai^ooidliiit qo*. 

100 3 dMdnfdpMflitftiUMNi, Bonir»e8Ddm»ele.» UMSttaof, 

oendreSi eto*i fi l^. 

100 8 «prèi le, liMi : iprèi, le. 

id. 10 MasBachiiBetB, Ufes.-MaMeflliiiielts. 

100 14 . ÂTee leur éteodne, Kms .* « «ree teur éleodne. 

134 3 «btoiMfe, 3»«-,80, Km* s 3iiA^t, 

188 38 80 milles de dMmiDs de (èr, Mte « 80 milles de chemlB 

de fer. 

161 27 coimnencé, lisûx : oommeiieée* 

177 4 fi 8,600,000 ( F. 1,908,000) « liêêM : fi 600,000. 

188 6 PemisylvanSe « litex: Pensylyanie. 

196 28 anné , litex : année. 

213 27 depuis Brooklyn Greenport, Uêêx : dqpnis BrooUjn à 

Greenport* 

218 22 Haven-SpringOeld-Boston R. R., litéM : New-Hateo- 

SpringfleldBoston R. R. 

224 12 serait, liws : sera. 

272 2 sor nne antre, l<««i .- sur un antre. 

id, 16 euTiron 8 mètres de long, liê$M : 8 milles de long. 

281 80 . Et le tableau , lifas t ; et le tableau. 
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